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CONSIDERATIONS  GENERALES.  —  INFLUENCE  DE  LA  VAPEUR  ET 
APPLICATIONS.  —  AVENIR  DES  CHEMINS  I>L  FEU. 


Une  immense  révolution  s'opère  depuis  environ  un  quart  de 
siècle  dans  l'existence  des  peuples.  Après  avoir  vécu  si  long- 
temps dans  un  état  de  perpétuel  antagonisme,  les  société* 
semblent  se  lasser  de  demander  à  la  guerre  une  fortune  tou- 
jours incertaine  et  fugitive  :  elles  commencent  à  comprendre 
les  avantages  de  la  paix  et  à  chercher  dans  les  travaux  de  l'in- 
dustrie et  du  commerce  les  éléments  de  leur  prospérité  et  de 
leur  grandeur.  Partout  l'esprit  industriel  remplace  l'esprit 
militaire. 

Marquons  bien  ce  que  nous  entendons  par  ces  mots,  esprit 
mili titre  et  espj  il  industriel. 

Aux  époques  où  la  civilisation  est  peu  avancée,  lorsque  les 
arts  sont  en  enfanre  et  les  éléments  de  la  rkhesse  publique 
encore  épars  et  clair-semés;  lorsqu'en  même  temps  les  notion* 
morales  du  droit  sont  encore  confuses  dans  les  esprits,  les 
hommes  cherchent  à  acquérir  par  la  force,  par  la  conquête 
brutale,  le  bien-être  qu'ils  ne  savent  point  se  procurer  ou  qu'ils 
n'obtiennent  qu'en  trop  faible  quantité  à  l'aide  du  travail  pa- 
cifique. Alors  la  guerre  est  une  industrie,  industrie  immorale, 
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industrie  de  voleur  de  grand  chemin,  si  I  on  veut,  mais  une 
industrie  avantageuse  et  souvent  même  la  plus  profitable  de 
toutes.  Témoin  Rome,  d'abord  pauvre  et  chétive  bourgade  du 
Latium,  qui  devint,  par  le  travail  patient  et  infatigable  de  ses 
armes,  la  métropole  du  monde  ancien,  et  vit  affluer  dans  son 
sein  les  richesses  de  l'univers.  A  ces  époques  la  guerre  est  en 
honneur,  elle  est  l'occupation  des  principaux  citoyens;  les  dé- 
sastres, les  violences,  les  rapines,  tout  ce  déplorable  corlége 
qu  elle  traîne  à  sa  suite,  s'ennoblissent;  le  génie  des  nations  se 
tourne  exclusivement  vers  les  entreprises  belliqueuses:  c'est  le 
règne  de  ïesprit  militaire. 

Cependant,  comme  cette  lumière  que  Ton  voit  poindre  d'a- 
bord confuse  et  incertaine  à  l'horizon,  qui  se  développe  en- 
suite par  gradations  insensibles,  et  finit  par  inonder  le  ciel  de 
sa  clarté,  la  civilisation  se  dégage  peu  à  peu  des  ténèbres  de  la 
barbarie,  et  répand  sur  le  monde  ses  rayons  fécondants.  Les 
arts  se  perfectionnent,  les  mœurs  se  policent,  l'esprit  des  nations 
acquiert  plus  de  netteté  et  de  rectitude;  les  limites,  d'abord 
incertaines  et  confondues,  du  juste  et  de  l'injuste  se  marquent 
et  se  fixent;  une  complète  transformation  s'opère  à  la  fois  dans 
l'économie  matérielle  et  dans  les  habitudes  morales  des  socié- 
tés. Par  l'effet  du  progrès  des  lumières,  la  guerre,  hors  certains 
cas  exceptionnels,  cesse  d'êlrc  considérée  comme  légitime;  par 
l'effet  du  progrès  des  arts,  elle  cesse  de  même  d'être  la  plus  pro- 
ductive des  industries.  Elle  n'occupe  plus  la  première  place 
dans  la  vie  des  nations  :  après  avoir  si  longtemps  dominé  et 
opprimé  le  travail  pacifique ,  elle  lui  cède  la  prééminence  et 
ne  sert  plus  qu'à  le  sauvegarder.  Désormais  les  peuples  dirigent 
leur  génie  vers  les  conquêtes  de  l'industrie  et  du  commerce. 
C'est  l'avènement  de  X esprit  industriel. 

Jusqu'à  la  naissance  du  christianisme,  l'esprit  militaire  do- 
mina sans  partage  dans  le  monde.  On  avait  avili  le  travail  par 
l'esclavage  ;  le  droit  primitif  et  brutal  de  la  force  gouvernait 
les  sociétés  et  présidait  aux  relations  des  peuples.  Le  christia- 
nisme substitua  à  ce  droit  celui  de  la  justice,  et  réhabilita  le 
travail  en  détruisant  l'esclavage. 
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Une  latte  immense  et  décisive  s'engagea  alors  entre  le  prin- 
cipe pacifique  et  moralisateur  adopté  et  fécondé  par  le  christia- 
nisme et  le  vieux  principe  d'antagonisme  qui  avait  gouverné  le 
monde  païen.  L'histoire  des  dix-huit  siècles  écoulés  depuis 
l'avènement  de  la  pensée  chrétienne  n'est  que  le  simple  récit 
des  diverses  phases  de  ce  grand  combat  de  la  force  et  du  droit, 
de  la  civilisation  et  de  la  barbarie.  Trois  événements  dominent 
cette  période,  événements  jetés  par  la  Providence  au  milieu  de 
la  lutte  pour  en  hâter  le  terme  et  fixer  la  victoire  du  côté  pa- 
cifique :  nous  voulons  parler  de  l'invention  de  la  poudre  à  ca- 
non, de  la  découverte  de  l'imprimerie,  et  de  celle  de  la  vapeur. 
Chose  remarquable,  ces  trois  auxiliaires  donnés  à  la  cause  de 
la  paix  et  du  perfectionnement  social  ont  fait  leur  apparition 
dans  le  monde  juste  au  moment  où  ils  étaient  devenus  néces- 
saires, au  moment  où  l'œuvre  qu'ils  avaient  à  accomplir  était 
prête  :  toujours  ils  sont  arrivés  en  temps  opportun  pour  rem- 
plir les  lacunes  qui  semblaient  devoir  ralentir  la  marche  de  la 
civilisation  et  du  progrès.  Quoique  séparés  par  les  siècles,  ces 
trois  grands  faits  sociaux  se  rattachent  néanmoins  par  une 
chaîne  commune  ;  ils  sont  issus  de  la  même  pensée  et  tendent 
à  un  même  but.      ■•  1  i  ;:; * 

C'est  au  moment  où  la  féodalité,  ce  gouvernement  militaire 
des  conquérants  barbares  du  monde  romain,  était  dans  toute  sa 
puissance  que  l'invention  de  la  poudre  à  canon,  en  changeant 
complètement  les  conditions  de  la  guerre,  vint  lui  porter  un 
coup  mortel.  Jusqu'alors  il  n'avait  fallu,  pour  vaincre  et  con- 
quérir, que  de  la  force  physique,  que  des  bras  robustes,  que 
de  fortes  poitrines  protégées  par  des  armures  d'acier;'  les  ar- 
mées se  réunissaient  et  s'entretenaient  à  peu  de  frais;  elles  ne 
tramaient  point  à  leur  suite  un  matériel  embarrassant  et  coû- 
teux; il  suffisait  de  quelques  chevaliers  aventureux  et  téméraires 
pour  conquérir  un  royaume;  la  caste  privilégiée  qui  se  servait 
de  l'épée  et  de  la  lance  était  seule  puissante ,  seule  respectée. 
A  l'époque  de  l'apparition  des  armes  à  feu,  on  voit  se  modifier 
profondément  l'organisation  des  armées.  Le  règne  de  la  force 
physique  commence  à  déchoir;  à  côté  de  celle-ci,  et  s'y  substi- 
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tuant  peu  à  peu,  apparaît  la  force  mécanique.  La  puissance 
d'une  année  ne  se  mesure-plus  seulement  au  nombre,  à  la  vi- 
gueur et  au  courage  de<  soldats  qui  la  composent  «  mais  aussi 
à  la  quantité  de  matériel  et  de  munitions  de  guerre  dont  elle 
est  pourvue,  les  guerres  deviennent  plus  coûteuses,  et  par 
conséquent  moins  productives.  L'eflet  immédiat  de  ce  c  hauge 
ment  est  de  diminuer  le  pouvoir  de  la  (  lasse  adonnée  aux  occu- 
pations militaires,  et  en  même  temps  de  relever  la  condition 
de  celle  qui  se  livre  aux  travaux  pacifiques.  A  mesure  que  la 
classe  noble  voit  s'élever  les  frais  des  guerres  qu'elle  entre- 
prend, elle  témoigne  plus  d'égards  aux  marchands  et  aux  in- 
dustriels occupés  à  produire  de  la  richesse,  elle  s'attache  davan- 
tage à  les  protéger.  Quelques  années  après  l'invention  de  la 
poudre  à  canon,  la  bourgeoisie  acquiert  en  France  le  droit  de 
consentir  les  subsides  qu'on  lui  impose;  elle  prend  une  place, 
humble  et  modeste,  il  est  vrai,  mais  effective  et  reconnue  dans 
les  premiers  étals  généraux,  et  se  nomme  lier»  él  >t. 

Mais  cette  émam  ipalion  de  la  portion  du  peuple  qui  se  livrait 
aux  travaux  les  plus  lucratifs  de  la  production  était  encore  in- 
complète; le  labeur  obscur  qui  absorbait  l'existence  de  la 
bourgeoisie  était  protégé,  mais  on  ne  l'honorait  pa<.  L'esprit 
militaire  n'avait  point  cessé  d'être  prédominant.  Pour  que  la 
condition  sociale  de  la  bourgeoisie  put  s'élever  au  niveau  de 
celle  des  hommes  de  guerre ,  il  fallait  que  sa  condition  in- 
tellectuelle devint  supérieure.  La  découverte  de  l  imprimerie 
eut  lieu,  et  soudain  la  pensée,  afl'ram  hie  des  obstacles  maté- 
riels  qui  arrêtaient  son  essor,  put  se  répandre  large  et  féconde 
dans  les  masses.  Cependant  ni  le  peuple  ni  l'aristocratie  ne 
prolilèrenl  d'abord  de  la  découverte  nouvelle:  le  peuple,  atta- 
ché à  la  glèbe,  manquait  de  loisir  et  de  liberté;  la  noblesse, 
dédaigneuse  des  travaux  de  l'intelligence,  n'avait  d'estime  que 
pour  ceux  de  l'épée.  Ce  fut  la  bourgeoisie  laborieuse,  occupée, 
mais  déjà  propriétaire  et  pourvue  de  quelque  loisir,  qui  res- 
sentit la  première  les  bienfaits  de  l'imprimerie.  Elle  avait 
conquis  une  p'ace  dans  lElat  en  acquérant  du  bien-être;  elle 
apprit  à  tirer  parti  de  sa  position  en  devenant  intelligente. 
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Après  quatre  siècles  d'une  lutte  tantôt  latente,  tantôt  ouverte, 
forte  de  ses  richesses  et  de  ses  lumières,  elle  réussit  enfin  a 
s'attribuer  la  suprématie  dans  l'Etat  —  Notre  époque  a  vu  son 
avènement  au  pouvoir. —  Ce  fait  a  une  haute  importance  so- 
ciale. Devenue  riche  et  toute-puissante,  grâce  à  l'industrie  et 
au  commerce,  grâce  au  travail  pacifique,  la  bourgeoisie  repré- 
sente Vesprit  industriel  comme  l'aristocratie  résumait  en  elle 
Y  esprit  militaire.  Ce  dernier  l'emportera  toujours  dans  les  pays 
où  la  noblesse  est  souveraine,  de  même  que  le  premier  prédo- 
minera exclusivement  lorsque  la  bourgeoisie  sera  au  pouvoir. 

Comme  un  flambeau  qui  jette  avant  de  s'éteindre  sa  plus  wve 
lueur,  l'esprit  militaire,  personnifié  dans  un  seul  h- mime,  a 
bouleversé  l'Europe  au  commencement  de  ce  siècle.  Napoléon 
termine  la  période  héroïque  de  l'histoire  des  sociétés.  Si  forte 
qu'ait  été  son  épée,  elle  s'est  brisée  sous  l'impulsion  des  idées 
que  le  travail  des  intelligences  avait  fait  germer  et  mûrir  dans 
les  siècles  précédents.  Une  nouvelle  ère,  ère  pacifique  et  labo- 
rieuse ,  a  commencé  dans  la  vie  des  nations. 

Un  penseur  éminent,  M.  de  Lamartine,  définit  ainsi  cette 
époque  :  —  «  Cette  époque  est  celle  du  droit  et  de  l'action  de 
tous,  époque  toujours  ascendante,  la  plus  juste,  la  plus  mo- 
rale, la  plus  libre  de  toutes  celles  que  le  monde  a  parcourues 
jusqu'ici,  parce  qu'elle  tend  à  élever  l'humanité  toute  entière 
à  la  même  dignité  morale,  à  consacrer  l  égalité  politique  et 
civile  de  tous  les  hommes  devnnt  l'Etal,  comme  le  Christ 
avait  consacré  leur  égalité  naturelle  devant  Dieu.  Cette  époque 
pourra  s'appeler  l'époque  évangélique ,  car  elle  ne  sera  que  la 
déduction  logique,  que  la  réalisation  sociale  du  suhlim  •  prin- 
cipe déposé  dans  le  livre  divin  comme  dans  la  nature  même  de 
l'humanité,  de  l  égalité  et  de  la  dignité  morale  de  l'homme, 
reconnues  enfin  dans  le  code  des  sociétés  civiles.  » 

Mais,  qu'on  le  remarque  bien,  pour  que  cette  mission  dé- 
volue, dans  l'ordre  moral  et  politique,  à  l'époque  qui  com- 
mence puisse  être  accomplie,  il  faut  qu'une  œuvre  corrélative 
s'opère  dans  Tordre  matériel.  Si  l'on  veul  que  l'égalité  civile 
et  politique,  cette  magnifique  conquête  de  l'intelligence  sur  la 
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tyrannie  de  la  force  brutale,  ne  demeure  point  une  lettre 
morte,  ou  ne  soit  pas  rétrécie  aux  mesquines  proportions  d'un 
privilège  accaparé  par  une  minorité  victorieuse,  si  l'on  veutque 
les  merveilleuses  acquisitions  de  l'esprit  humain  se  répartissent 
sur  l'humanité  tout  entière,  il  faut  que  les  classes  inférieures 
de  la  société  soient  affranchies  de  la  servitude  où  les  relient  la 
difficulté  qu  elles  éprouvent  à  pourvoir  aux  nécessités  maté- 
rielles de  l'existence,  il  faut  que  le  travail  devienne  assez  pw*- 
ductif  pour  rémunérer  ceux  qui  s'y  livrent  en  proportion  de 
leurs  eflbrls,  il  faut  enOn  que  l'homme  réussisse  à  asservir 
complètement  le  monde  matériel. 

La  main  de  la  Providence  se  fait  encore  reconnaître  ici  d'une 
manière  visible.  Au  moment  où  les  derniers  orages  soulevés 
par  l'esprit  d'antagonisme  étaient  sur  le  point  de  se  calmer,  au 
moment  où  les  nations  pacifiées  commençaient  à  s'appliquer  à 
l'œuvre  du  progrès  pacifique  dévolu  à  notre  âge,  au  moment 
où  l'humanité,  après  avoir  accompli  sa  période  guerrière,  en- 
trait dans  son  ère  industrielle,  un  admirable  instrument  de 
travail  était  remis  entre  les  mains  des  hommes,  là  vapeur 

ÉrAlT  INVENTÉE. 

La  découverte  de  la  vapeur  est  destineé  à  exercer  sur  la  dif- 
fusion du  bien-être  matériel  une  influence  au  moins  égale  à 
celle  que  l'invention  de  l'imprimerie  a  eue  sur  la  diffusion  du 
bien-être  intellectuel,  sur  l'amélioration  des  intelligences.  La 
découverte  de  Watt,  de  Papin,  est  destinée  à  agrandir  l'ac- 
tion, à  multiplier  même,  en  quelque  sorte,  la  vie  de  1  homme, 
comme  l'invention  de  Guttemberg  a  étendu  la  sphère  de  sa 
pensée  et  ouvert  à  toutes  les  intelligences  des  espaces  nouveaux» 
des  voies  inconnues. 

L'action  civilisatrice  de  la  vapeur  sera  peut-être  plus  efficace, 
plus  importante  encore  que  ne  l'a  été  celle  de  l'imprimerie;  car 
si  le  perfectionnement  intellectuel  engendre  le  progrès  maté- 
riel, il  ne  saurait,  en  revanche,  s'étendre,  se  généraliser  sans 
ce  puissant  auxiliaire.  Une  population  qui  languit  dans  la  mi- 
sère ne  peut  goûter  aucune  des  jouissances  de  la  pensée  :  elle 
se  trouve  privée  des  bienfaits  des  arts  et  des  sciences  ;  elle 
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demeure  inévitablement  condamnée  aux  limbes  de  la  matière. 
*Les  besoins  matériels  sont,  en  effet*  ceux  dont  l'homme  ressent 
le  plus  vivement  l'aiguillon,  ceux  qu'il  cherche  à  apaiser  lei 
premiers;  si ,  pour  les  satisfaire,  il  est  obligé  de  se  livrer  sann 
relâche  à  des  travaux  mécaniques,  il  ne  peut  assurément  cul- 
tiver ni  son  àme  ni  son  esprit;  il  demeure  étranger  au  grand 
mouvement  d'idées  qui  s'opère  dans  le  monde;  ses  facultés  les 
plus  nobles  finissent  par  s'atrophier,  et  sa  condition  morale 
s'abaisse  et  s'avilit. 

Jusqu'à  nos  jours  l'imperfection  des  instruments  de  travail, 
plus  que  toute  autre  cause,  a  retenu  complètement,  inexora- 
blement, l'immense  majorité  des  populations  sous  le  joug  des 
-nécessités  de  la  vie.  Pour  qu'une  faible  minorité  pût  jouir  avec 
quelque  ampleur  des  bienfaits  de  l'existence,  pour  que  quel- 
ques hommes  pussent  faire  progresser  la  civilisation  en  s'a- 
donnant  aux  travaux  de  l'intelligence,  il  était  nécessaire 
que  la  foule  se  vouât  exclusivement  au  labeur  mécanique, 
qu'elle  remplit  la  plupart  des  fonctions  assignées  aujourd'hui 
aux  machines  et  aux  bêtes  de  somme.  Ecoutons,  par  exemple, 
M.  Michel  Chevalier,  dépeignant  avec  sa  parole  vive  et  colorée 
l'état  social  du  monde  antique. 

«Certes  il  y  avait  de  la  liberté  à  Rome  et  à  Athènes,  dit-il  [i)t 
et  c'est  pour  cela  que  la  pensée  y  prit  un  magnifique  essor,  à 
ce  point  que  la  civilisation  s'inspire  encore  des  traditions  de  la 
Grèce  et  de  Rome.  À  côté  des  chefs-d'œuvre  du  génie,  le  soleil 
de  la  liberté  y  fit  éclore  des  modèles  admirables  des  plus 
mâles  vertus.  —  Mais  ce  soleil  fécond  n'y  luisait  pas  pour 
tout  4e  monde.  L'immense  majorité  des  hommes  n'y  était 
pas  libre.  Sous  le  titre  de  plébéiens,  un  grand  nombre  de  ci- 
toyens de  Rome  n'avaient  que  l'ombre  de  la  liberté,  et  les  trois 
quarts  ou  les  neuf  dixièmes  de  la  population,  à  Rome  et  en 
Grèce,  vivaient  en  esclavage,  sans  Dieu,  sans  famille  et  sans 
nom. 

'■«  »  Cette  constitution  sociale  procédait  d'un  ensemble  com- 

d)  Court  d'économie  politique,  I8i«-i»;j  ;  Discour»  u'imv,  rrntw 
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plexe  de  causes  variées.  On  doit  l 'attribuer  pour  une  part  à 
la  violence;  c'est  par  voie  de  conquête  que  se  formaient  alors 
les  Etals.  On  peut  s'en  prendre  pareillement  au  système  guer- 
rier qui  régnait  dans  les  relations  internationales,  et  qui  fai- 
sait prévaloir  au  dedans  l'esprit  de  domination  de  quelques 
classes  sur  la  masse.  Mais  parmi  toutes  ces  causes  qui  avaient 
amené  et  qui  faisaient  durer  tant  d'inégalité,  Tune  des  prin- 
cipales et  des  plus  profondes,  c'est  que,  dans  l'antiquité,  l'in- 
dustrie étant  encore  extrêmement  peu  avancée,  le  travail  moyen 
d'un  homme  ne  créait  qu'un  très-faible  produit.  Lors  n  ême 
qu'au  sein  de  chaque  Etat  on  eût  partagé  la  totalité, de  la 
production  nationale  d'après  les  règles  de  l'égalité  absolue, 
d'après  le  principe  de  la  loi  agraire,  la  portion  dévolue  à  cha- 
cun fût  demeurée  excessivement  modique.  Elle  eût  été  infini- 
ment peu  au-dessus  de  ce  qui  restait  aux  esclaves  après  que  les 
patriciens  auraient  prélevé  leur  part  relativement  plus  forte  ; 
car  le  nombre  des  privilégiés  étant  faible  en  comparaison  de  la 
population  totale,  ce  qui  eût  clé  ravi  à  ceux-ci  eût  grossi  à 
peine  le  loi  de  chacun  des  membres  delà  majorité  qui  était 
asservie.  Ainsi,  les  cûi-on  traités  exactement  comme  les  maîtres 
dans  la  répartition  des  produits,  les  esclaves,  c'est-à-dire,  en- 
core une  fois,  l'immense  majorité  de  la  population,  eussent 
encore  été  sous  la  loi  de  la  misère  la  plus  impitoyable. 

»  Il  en  est  encore  de  même  aujourd'hui,  ajoute  ensuite 
M.  Chevalier.  Les  estimations  les  plus  dignes  de  confiance 
portent  le  revenu  annuel  de  la  France  à  huit  milliards  pour 
trente-cinq  millions  d'habitants,  soit  en  moyenne  à  230  francs 
par  tête,  ou  par  jour  et  par  tête  à  63  centimes,  pour  toute  dé- 
pense de  nourriture,  de  logement,  de  vêtement,  pour  la  salis- 
faction  de  l'esprit  et  pour  le  culte  des  beaux-arts,  et  enfin 
pour  l'impôt.  Ainsi,  quand  même,  en  France,  tout  le  monde 
serait  mis  à  la  même  ration ,  en  supposant  qu'une  so  iêlé 
puisse  subsister  sur  cette  buse  inique  de  l'égalité  absolue,  la 
part  d  i  pauvre  le  laisserait  encore  pauvre.  Rien  ne  serait 
changé;  il  n'y  aurait  que  des  pauvres  de  plus. 

o  Aujourd'hui,  comme  il  y  a  deux  mille  ans,  comme  il  y  a 
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quarante  siècles,  l'amélioration  du  sort  delà  classe  la  plus  nom- 
breuse exige  l'agrandissement  de  h  production.  Hors  de  là,  le 
mnl  est  sans  remède,  tout  est  illusion:  et  lesamîs  les  plus  dé- 
voués et  les  plus  sincères  des  classes  ouvrières  doivent  se  dé- 
clarer impuissants.» 

Arcroitrc  la  fortune  publique  dans  une  proportion  telle, 
que  h  communauté  puisse  satisfaire  ses  besoins  matériels  sans 
être  asservie  par  eux,  telle  que  l'immense  majorité  des  citoyens 
cesse  d  être  condamnée  à  perpétuité  au  travail  mécanique,  afin 
qu'une  faible  minorité  soit  mise  en  état  de  développer  toutes 
ses  facultés,  telle  enfin  que  le  champ  des  nobles  jouissances 
accordées  à  l'homme,  après  être  demeuré  si  longtemps  un 
monopole  entre  les  mains  de  quelques-uns,  devienne  réelle- 
ment accessible  à  tous  :  voilà  donc  quel  est  le  grand  problème 
posé  à  riiunnnité,  problème  dont  la  solution  renferme  tout 
l'avenir  du  progrès  dans  le  monde. 

Eh  bien!  ce  problème,  qui  est  demeuré  pendant  des  milliers 
d'années  la  quadrature  du  cercle  des  économistes  cl  des  politi- 
ques, a  cessé  aujourd'hui  de  paraître  insoluble.  L'invention  de  la 
vapeur,  en  donnant  la  possibilité  d'accroître,  dans  une  progres- 
sion indéfinie,  la  production  des  objets  dont  la  réunion  constitue 
la  fortune  publique,  en  augmentant  la  quanlilédes  produits  et 
en  diminuant  les  frais  du  travail,  a  four,  i  à  l'homme  les 
moyens  d'asservir  le  monde  matériel.  En  arrachant  l'ouvrier 
au  travail  mécanique,  en  augmentant  sa  pari  individuelle  de 
bien-être  et  d'aisance,  la  vapeur  aura  encore  pour  effet  de  re- 
lever sa  condition  intellectuelle  et  morale.  Il  cessera  d  être 
écrasé  par  le  travail  abrutissant  de  la  matière;  car  les  éléments 
travailleront  pour  lui,  et  ses  facultés  ne  se  trouvant  plus  énervées 
par  le  labeur,  il  pourra  lui  rester  chaque  jour  quelques  heures 
de  loisir  pour  cultiver  son  intelligent  et  satisfaire  aux  besoins 
de  son  esprit.  Sans  doute  des  siècles  s'écouleront  encore  avant 
que  les  bienfaits  de  la  découverte  nouvelle  se  soient  partout  géné- 
ralisés, avant  que  les  peuples  aient  réussi  à  refermer  complète- 
ment, à  l'aide  de  ce  puissant  instrument  de  travail  le  Nombre 
et  déplorable  gouffre  de  misère  qui  est  au  fond  de  no?  sociétés. 

t. 
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Mais  les  premiers  pas  sont  faits,  l'impulsion  est  donnée.  On 
peut  presque  calculer  aujourd'hui  à  quelle  époque  le  labeur 
patient  de  l'humanité  aura  comblé  cet  abîme,  naguère  inson- 
dable. On  connaît  la  roule  qu'il  faut  suivre;  arriver  au  but 
n'est  plus  qu'une  affaire  de  persévérance  et  de  temps. 

Si  nous  voulons  chercher  à  déterminer  comment  la  vapeur 
agira  sur  le  progrès  des  sociétés,  nous  devrons,  en  remontant 
de  quelques  pas  dans  l'histoire,  jeter  un  regard  sur  la  constitu- 
tion économique  des  sociétés  qui  ont  précédé  la  nôtre,  examiner 
les  phases  diverses  que  cette  puissance  a  traversées  avant  que 
l'homme  ait  su  l'appliquer  à  ses  travaux  (t)  et  le  degré  d'in- 
fluence qu'elle  a  ensuite  exercée  sur  l'organisation  économique 

a 

(1)  Auparavant  traçons  en  pen  de  mots  les  caractères  généraux,  particuliers 
aux  différentes  espèces  de  machines  qui  reçoivent  leur  mouvement  du  jeu  de  la 
vapeur  d'eau.  Toutes  se  composent  d'une  chaudière  entretenue  d'eau  et  soumise 
à  l'action  d'un  foyer  qui  réduit  cette  eau  en  vapeur.  Celle-ci,  aussitôt  formée, 
s'échappe  de  la  chaudière  par  un  conduit  qui  la  dirige  dans  un  récipient  nommé 
cylindre,  dans  lequel  elle  rencontre  uu  obstacle  mobile  qu'elle  chasse  devant 
elle.  Ensuite ,  après  avoir  agi ,  elle  s'échappe  pour  se  condenser  à  Pair  libre. 
L'obstacle  mobile  contre  lequel  agit  la  vapeur  i  sa  sortie  de  la  chaudière  est  or- 
dinairement un  piston  qui  peut  aller  et  venir  dans  le  cylindre ,  et  dont  la  tige  se 
trouve  liée  à  des  mécanismes  particuliers  destinés  à  utiliser  la  force  motrice  de 
la  vapeur. 

Les  machines  auxquelles  la  vapeur  a  été  appliquée  peuvent  être  classées  de 

diverses  manières,  qu'il  pourra  être  utile  de  déterminer  : 

le  En  raison  de  la  pression  2  laquelle  la  vapeur  y  est  employée  :  elles  se  divi- 
sent en  machines  à  Ixisse  pression,  machines  à  moyenne  pression  et  machines 
d  haute  pression.  Les  premières  se  subdivisent  en  machines  à  simple  effet  et 
machines  rotatives  ou  à  double  effet  ;  les  deux  autres  sont  à  double  effet. 

îo  En  raison  de  la  manière  dont  la  vapeur  est  traitée  après  son  action  méca- 
nique :  elles  se  divisent  en  machines  d  condensation  et  machines  sans  conden- 
sation. 

fo  En  raison  de  l'emploi  ou  de  l'absence  de  la  détente  de  la  vapeur  :  elles  te 
divisent  en  machines  d  détente  et  machine»  sans  détente* 

*o  En  raison  du  nombre  et  de  la  position  de  leurs  cylindres  :  elles  se  divisent 
en  machines  d  un,  dêux  et  trois  cylindres ,  machines  d  cylindre*  fixes  et  ma- 
chines à  cylindres  oscillants.  Les  machines  à  cylindres  fixes  se  subdivisent  en 
machines  à  cylindres  verticaux,  machines  d  cylindres  horizontaux  et  machi- 
nes d  cylindres  inclinés. 

fio  En  raison  du  mode  de  transformation  du  mouvement  de  la  tige  du  piston  : 
Iles  se  subdivisent  en  machines  d  balancier,  machines  sans  balancier  et  ma- 
ehines  d  traverses  et  d  bielles  pendantes. 

I  o  En  raison  de  leur  objet  :  elles  se  divisent  en  machines  fixes,  machines  loto- 
motiva  et  machines  dt  navigation. 
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de  nos  sociétés.  C'est  seulement  en  s'éclairant  de  la  lumière 
des  temps  passés  que  Ton  peut,  avec  quelque  fruit,  porter  ses 
regards  dans  la  nuit  profonde  qui  enveloppe  les  destinées  des 
nations. 


Les  anciens  ont  connu  la  force  de  la  vapeur.  Familière  au* 
prêtres  égyptiens  à  l'époque  de  la  splendeur  du  régime  théo- 
cratique,  elle  fut  dans  leurs  mains  l'instrument  de  divers 
effets  qui  passaient  pour  des  prodiges  aux  yeux  du  vulgaire  : 
certains  appareils,  dans  lesquels  l'action  du  feu  dilatait  l'air, 
ouvraient  les  portes  du  sanctuaire  par  l'inflammation  du  bûcher 
des  autels  ;  (Vautres  faisaient  parler  des  statues  ou  produisaient 
des  effets  tout  aussi  merveilleux  (1).  Aristote,  Sénèque  et  An- 
thémius  ont  proclamé  la  puissance  du  feu  et  de  la  vapeur  d'eau. 
Héron  d'Alexandrie,  qui  vivait  t30  ans  avant  notre  ère,  a 
imaginé  une  machine  à  réaction  par  l'écoulement  de  l'eau,  des 
gaz  ou  des  vapeurs  (2),  que  perfectionna  ensuite  un  ouvrier  ha- 
bile dont  le  nom  n'est  point  arrivé  jusqu'à  nous.  Mais  tous  ces 
essais  ne  se  trouvant  en  rapport,  ni  avec  les  besoins ,  ni  avec  la 
constitution  des  sociétés  anciennes  étaient  condamnés  d'avance  a 
rester  jusqu'à  nos  jours  dans  un  état  d'immobilité  qui  empêchait 
que  l'on  put  en  retirer  une  utilité  immédiate:  ainsi  qu'une  plante 
exotique  qui  se  produirait  sous  un  climat  contraire  à  sa  nature, 
ils  ne  pouvaient  que  naître  et  périr  sans  porter  aucun  fruit. 

La  France  et  l'Angleterre,  à  l'exemple  des  sept  villes  de  la 
Grèce  qui  s'attribuaient  l'honneur  d'avoir  été  le  berceau  d'Ho- 

(t)  Traité  historique  et  pratique  des  machines  à  t  a^  ur,  par  M.  de  Mont- 
fféry  (Paris,  1814),  dans  lequel  un  trouve  les  recherche*.  le*  plus  curieuses  bik 
l' emploi  de  la  force  de  la  vapeur  chez  les  anciens. 

(s)  Cette  machine  est  décrite  et  représentée  dans  ruiivr.i</e  «le  II«'ron  ,  traduit 
en  latin  sous  le  titre  de:  Spiritualia  seu  pneumatica,  l*7«,  in-fc<>;  et  que  l'oa 
retrouve  parmi  les  ouvrages  des  anciens  mathématicien-  imprimé  au  I.«»uvre, 
l«9S,  in-fol. 
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mère,  se  sont  longtemps  disputé  la  priorité  de  l'invention  de 
la  m  ichinc  à  vapeur.  Mais  des  faits  et  des  dates  incontestables, 
produits  par  notre  savant  M.  Arago  dans  \*  Annuaire  du  6m- 
reau  ilt&  tongilmte*,  année  1820,  ont  enfin  fait  justice  d  s  pré- 
tentions de  T  ^  ngleterrc.  C'est  en  effet  à  deux  ingénieurs  fran- 
çais, cest  à  Salomon  d<»  Caus  et  à  Déni*  Papin,  c'est  à  ces 
hommes  presque  inconnus  dans  le  monde  des  biographes, 
ni  lis  dont  la  renommée  ira  en  grandissant  d  âge  en  âge  avec 
le  progrès  des  lumières,  que  nous  devons  les  premiers  travaux 
tentés  sur  ce  sujet. 

Salomon  de  Caus,  ingénieur,  né  à  Dieppe,  a  le  premier  fait 
emploi  de  la  vapeur  dans  la  construction  d'une  machine  hy- 
draulique. Son  système  n'a  pas  encore  de  rapport  direct  avec 
celui  de  la  nu  hine  à  vapeur  employée  aujourd'hui  ;  ma's  di- 
vers passages  de  son  ouvrage  (I)  prouvent  que  le  principe  lui 
en  était  parfaitement  connu.  Peut-être  même  en  aurait-il  réa- 
lisé une  application  complète,  s'il  n'eût  été,  nouveau  Galilée, 
victime  de  la  dé  ouverte  qui  immortalise  son  nom.  Venu  à  Pa- 
ris pour  présenter  son  Ihrc  à  l  ouis  Xlll,  et  sol  iciter  du  mo- 
narque les  moyens  d'exécuter  sa  découverte,  Salomon  de  Caus 
n'eut  accès  qu'auprès  du  cardinal  de  Richelieu,  qui  refusa  de 
l'entendre,  et  qui,  fatigué  de  ses  obsessions,  le  lit  enfermer 
comme  fou  dans  les  prisons  de  Bicctre.  An  bout  de  peu  d'an- 
nées, le  m  I  eur  et  la  captivité  altérèrent  la  raison  du  pauvre 
ingénieur  dieppois  :  il  devint  réellement  fou ,  et  l'un  des  plus 
grands  génies  de  celte  époque  s  éteignit  misérablement  dans 
un  cachot  ,2). 


0)  Hnison  det  far  cet  mouvantes ,  Fntnrfnrt ,  1611,  et  Paris,  10*3. 

(S)  On  h»  peut  lire  nuis  un  profond  attendrissement  pour  cette  prnnde  infor- 
tur.e  \a  lt-ttre  par  laquelle  Marion  Pelorme  fuit  part  au  jeune  Cinq-Mars  d'une 
-vif.  te  qu'elle  fil  à  Birêtre  en  compagnie  du  marquis  de  Worcester,  qui  fut  long- 
temp*  regardé  comme  le  véritable  inventeur  de  la  machine  i  vapeur.  Nous  ex- 
tr..Y"ns  de  cette  lettre  les  lignes  suivantes,  qui  se  rapportent  intim  meut  à  notre 
•ujei. 

«  Suivant  le  dé-ir  que  vous  mVn  avex  exprimé,  je  fais  le*  honneurs  de  Paris  à 
votre  lord  anglais,  le  marquis  de  Woreester,  et  je  le  promène,  ou  plutôt  il  me  pro- 
nène  de  curiosités  en  curiosités  ;  témoin  là  vh.te  que  nous  sommes  allés  faire  à 
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Peu  d'années  après  (1665),  un  Anglais,  le  marquis  de  Won- 
C ester,  consigna  dans  un  livre  intitulé  Cenlury  <>f  inventions 
(les  Cent  découvertes)  l'invention  que  la  France  n'avait  pas  su 
apprécier,  et  il  en  lit  l'application.  La  description  qu'il  donne 
lui-même  de  son  procédé,  propre  seulement  à  opérer  des  épui- 
sements, prouve  qu'il  n'avait  fait  que  réaliser  simplement  l'i- 
dée de  Salomon  deCaus.  De  plus,  on  sait  par  les  mémoires  du 
temps  qu'il  alla  visiter  le  prisonnier  de  Bicèlre,  et  que  celui-ci 
lui  parla  de  sa  découverte  à  travers  los  barreaux  de  son  cachot. 
Néanmoins  l'Angleterre,  par  excès  de  patr'otisme,  persiste  en- 
core à  revendiquer  la  gloire  de  celte  invention. 

A  coté  du  nom  de  Sa  omon  de  Caus  vient  se  placer  celui  de 
Denis  Papin,  à  qui  I  on  doit  1 1  machine  à  vapeur  moderne. 
Le  premier  il  s'aperçut  que  la  vapeur  d'eau  donnait  un  moyen 
facile  de  faire  le  vide  dans  une  grande  capacité  ;  il  fut  égale- 
ment le  premier  qui  inventa  les  machines  à  haute  pression,  et 
qui  reconnut  que  le  mouvement  alternatif  de  va  et-vient  du 
piston  dans  le  cylindre  pouvait  recevoir  des  applications  plus 
étendues  et  devenir  le  principe  d'un  moteur  universel. 

C'est  à  l'an  1688  que  remontent  ses  premières  recherches  à  ce 


Biectre,  et  où  il  prétend  avoir  découvert  dans  un  fou  un  homme  de  génie.  Com- 
me doua  traversions  la  cour  des  fou*,  un  homme  se  montre  derrière  de  gros  bar- 
reaux, et  se  met  à  crier  :  Je  ne  suis  pas  Ion  ;  j'ai  fuit  une  découverte  qui  enrichira 
le  pays  qui  voudra  la  mettre  ù  exécution.  —  Et  qu'est-ce  que  sa  découverte? 
dis-je  à  «elui  qui  nous  montrait  la  mainm.  —  Ah  î  dit-il ,  en  haussant  le»  épau- 
les, quelque  chose  de  bien  simple  et  que  vous  ne  dev  neriex  jamais;  c'est  rem- 
ploi de  l'eau  bouillante.  Je  me  mis  à  rire.  —  Cet  homme,  reprit  le  gardien, 
«'appelle  Salomon  de  Caue.  Il  est  veno  de  Normandie,  il  y  a  quatre  ans,  pour 
présenter  au  roi  un  Mémoire  sur  les  eflets  merveilleux  de  la  vapeur.  Le  cardinal 
renvoya  ce  fou  sans  l'écouter.  Salomon  de  fans,  uu  lieu  de  se  décourager,  se 
mit  à  suivre  partout  Mon-eigneur  le  cardinal,  qui.  las  de  le  trouver  sans-  cesn« 
sur  ses  pan,  et  importuné  de  ses  folie-,  ordonna  de  l'enfermer  à  B  cêtre,  où  il  est 
depuis  trois  ans  et  demi.  Il  crie  à  chaque  étranger  qu'il  n'est  point  un  fou,  et 
qu'il  a  fait  une  dérouverte  admirable.  —  Menez-moi  près  de  lui,  dit  lord  Wor— 
ec«*er  ;  je  veux  l'interroger.  On  l'y  conduisit;  mais  il  revint  tri  te  et  pensif.-— 
Maintenant  il  est  bien  fou,  dit-il  ;  le  malheur  et  la  captivité  ont  altéré  i  jama's 
sa  raison.  Vous  l'avez  rendu  fou  ;  mai* ,  quand  vous  l'avez  jeté  dans  ce  cachot, 
vous  y  avez  j-té  le  plus  grand  génie  de  s.»n  époque  ;  et  dans  m«»n  pays,  au  lieu 
de  l'enfetmer.  on  l'aurait  comblé  d'honneurs  et  de  richesses  » {Lettrr  dé Marion 
'Dclorme  à  Cinq  Mars,  3  février  16*1;. 
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sujet.  Né  à  Blois  de  parents  protestants,  forcé  par  l'intolérance* 
de  Louis  XIV  de  chercher  un  refuge  hors  de  sa  patrie,  Papin 
se  rendit  à  Leipzig ,  où  il  publia  (1)  le  fruit  de  ses  méditations 
sur  les  moyens  de  combiner  dans  une  même  machine  l'action 
de  la  force  élastique  de  la  vapeur  et  la  propriété  dont  jouit  c<» 
fluide  de  se  condenser  par  le  refroidissement.  Passant  ensuite 
de  l'idée  à  l'application,  il  construisit  un  petit  appareil,  dont  le 
corps  de  pompe  n  avait  que  2  pouces  de  diamètre,  et  au  moyen 
duquel  cependant  un  poids  de  60  livres  s'élevait  à  chaque  oscil- 
lation. L'eau  qui  fournissait  la  vapeur,  au  lieu  d'être  contenue 
dans  une  chaudière  séparée ,  était  déposée  dans  le  corps  de 
pompe  même,  sur  la  plaque  métallique  qui  le  bouchait  par  le 
bas.  C'est  cette  plaque  que  Papin  échauffait  directement  pour 
transformer  l'eau  en  vapeur,  et  qu'il  refroidissait  ensuite,  en 
éloignant  le  feu,  quand  il  voulait  opérer  la  condensation.  Ainsi 
on  peut  conclure  des  faits  incontestables  que  nous  venons  de 
rapporter,  que  si  de  nombreux  et  admirables  perfectionnements 
ont  été  apportés  dans  la  suite  par  les  ingénieurs  anglais  dans 
l'application  de  la  vapeur  aux  machines,  c'est  chez  Papin  et 
Salomon  de  Caus  néanmoins  que  se  trouve  l'idée  mère  de  celte 
grande  invention. 

Mais  il  restait  à  faire  passer  dans  le  domaine  industriel  la 
précieuse  découverte  des  deux  ingénieurs  français.  C'est  à 
Walt  que  revient  cet  honneur.  Il  est  vrai  qu'avant  lui  Savery 
et  Newcommen,  mécaniciens  anglais,  étendant  l'application  de 
Papin,  construisirent  plusieurs  machines  qui  ont  rendu  des  ser- 
vices à  l'industrie;  mais  la  difficulté  de  leur  manœuvre,  la  cherté 
de  leur  entrelien,  auraient  sans  doute  Gni  par  réduire  ces  ma- 
chines au  simple  rôle  d'instruments  de  démonstration  ,  si  les 
travaux  de  Watt,  ce  Christophe  Colomb  de  la  mécanique 

(1)  Acta  crudUorum ,  anno  îeas.  V.  aussi  l'ouvrage  imprimé  à  Cassel  mu 
1691,  et  intitulé  :  Recueil  (te  diverses  pièces  touchant  quelques  nouvelles  ma- 
chines, p.  tS  et  suiv.  Ainsi  c'et»t  dans  les  collections  étrangères  qu'il  faut  aller 
chercher  les  titre**  d'un  homme  dont  les  travaux  ont  fait  tant  d'honneur  â  aoti 
pays.  —  Denis  Papin  mourut  en  1710,  professeur  de  mathématiques  à  l'univer- 
sité de  Marbourg,  dans  l'électorat  de  Hesse. 
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et  de  l'industrie  de  notre  temps ,  ne  leur  avaient  donné  une 
perfection  inespérée  (l).  C'est  donc  à  l'illustre  mécanicien 
de  Giascow  que  sont  dues  les  nombreuses  améliorations  qui, 

en  portant  1rs  machines  à  vapeur  à  l'état  de  supériorité  où 
nous  les  voyons  aujourd  nui,  ont  facilité  leur  application  à  tous 
les  genres  de  travaux. 

Tous  les  grands  procédés  mécaniques  des  arts  industriels  em- 
pruntent aujourd'hui  l'emploi  de  la  vapeur.  La  filature,  le  tis- 
sage, les  travaux  des  mines,  des  épuisements,  la  fabrication 
des  métaux,  l'art  des  constructions,  el  jusqu'à  l'agricultureelle- 
même,  l'ont  fait  successivement  servir  à  leurs  besoins.  Elle  in- 
tervient dans  les  modifications  que  subit  le  sol  de  notre 
planète  ;  elle  creuse  les  ports,  les  rivières  et  les  canaux ,  coupe 
les  montagnes  et  comble  les  vallées.  Tantôt  fractionnée  de 
manière  à  ne  produire  qu'une  force  inférieure  à  celle  d'un 
cheval  ordinaire,  elle  sert  à  la  confection  des  objets  de  petit  vo- 
lume, et  s'introduit  dans  la  chambre  de  l'ouvrier  et  jusque  dans 
nos  plus  brillants  magasins  ;  développée  sur  une  grande  échelle, 
elle  groupe  autour  de  centres  puissants  d'action  des  popula- 
tions industrieuses  uniquement  occupées  à  surveiller  ses  mou- 
vements et  à  alimenter  sa  puissance. 

(I )  Nous  ne  pouvons  laisser  passer,  sans  leur  consacrer  au  inoins  quelques  li- 
gues, de*  perfectionnements  qui  ont  donné  un  caractère  tout  nouveau  à  une  dé- 
couverte qui  languissait  depuis  plu»  d'un  detni-siècle  sans  donner  de  résultat  « 
utiles.  —  Watt,  ayant  reconnu  que  la  machine  atmosphérique  de  Newcommen 
(qui  n'était  autre  que  celle  essayée  par  Papin  en  1690)  occasionnait  une  grande 
perte  de  chaleur,  partant  une  grande  consommation  de  combustible ,  puisqu'à 
chaque  condensation  le  cylindre  était  refroidi,  remédia  â  cet  inconvénient  eu 
ajoutant  au  corps  de  pompe  an  tuyau  où  la  vapeur  se  rendait  après  avoir  pro- 
duit son  effet,  et  recevait  nn  jet  d'eau  froide.  C'est  cet  ingénieux  procédé  et 
l'exécution  de  ce  condensateur  qui  forment  le  premier  titre  de  Watt  à  la  recon- 
naissance de  la  postérité.  En  poursuivant  ses  recherches  sur  les  moyens  d'écono- 
miser la  vapeur,  il  inventa  bientôt  sa  machine  A  double  effet.  Par  cet  appareil,  In 
machine  à  vapeur  fut  complétée  :  indépendamment  de  l'économie  et  du  redou- 
blement de  force,  elle  avait  acquis  une  régularité  et  une  précision  mathémati- 
ques. —  Watt,  utilement  secondé  par  Mathew  Bolton,  riche  industriel,  fonda,  le 
vaste  établissement  de  Soho,  près  Birmingham,  où  il  construisit  un  nombre  con- 
sidérable de  machines  à  vapeur  de  la  plus  grande  dimension.  Possesseur  d'une 
fortune  considérable,  fruit  de  ses  utiles  travaux,  il  mourut,  âgé  de  88  ans,  le  15 
•ont  J  811».  Son  brevet,  dont  il  a  joui  pendant  trente  années,  date  de  1789. 
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Mais  la  vapeur  n'est  pas  seulement  le  p!us  puissant  levier 
des  progrès  île  l'industrie.  Appliquée  aux  moyens  de  transport, 
elle  enrichît  l'humanité  d'avantages  non  moins  importants  : 
par  elle  les  fleuves  et  les  mers,  en  transportant  avec  économie 
et  vitesse  les  personnes  et  les  choses  d'une  extrémité  à  l'autre 
du  globe,  établissent  l'homme  souverain  absolu  de  l'immensité 
terrestre;  par  elle  des  édifices  11  liants  parcourent  nos  vallées, 
et,  abritant  le  pauvre  comme  le  riche,  mettent  en  communi- 
cation immédiate  des  contrées  livrées  naguère  aux  tristes  effets 
de  la  solitude  et  de  l'isolement;  par  elle  aussi  de  formidables 
machines  s'élancent,  rapides  comme  la  pensée,  sur  ces  immenses 
rubans  de  fer  qui  serpentent  à  travers  nos  collines,  par-dessus 
nos  rivières  et  nos  fleuves  Par  sa  faculté  admirable  d'effacer  les 
distances,  de  rapprocher  les  hommes  c  les  choses,  la  vapeur, 
dans  un  avenir  peut-être  rappro  hé  de  nous,  élèvera  l'humanité 
à  un  degré  de  puissance  et  de  richesse  dont  l'histoire  n'offre 
aucun  exemple.  Renversant  le*  barrières  créées  par  la  main  des 
hommes  et  franchissant  celles  que  la  nature  a  posées,  elle  fera 
disparaître  ces  vieilles  antipathies  nationales  ou  politiques  qui 
ont  de  tout  temps  d'visé  les  peuples  ;  elle  généra' isera  ers  grands 
principes  de  paix  encore  éloignés  de  l'étal  actuel  du  monde, 
en  lis  dont  le  règne  arrivera  un  jour  sur  la  terre.  Et  l'on  verra 
alors  les  nations,  unies  par  de  pacifiques  alliances,  se  confondre 
dans  une  grande  et  harmonieuse  unité,  réalisant  ainsi  sur  de 
plus  vastes  proportions  le  spectacle  qui  a  été  donné  par  les 
diverses  provinces  de  la  France  a  l'époque  de  l'abolition  de  leurs 
Iwrrièns  féo: laïcs. 

Tels  sont  les  avantages  principaux  que  l'invention  delà  va- 
peur produira  ou  produit  déjà  sur  l'organisation  des  sociétés. 
Malheureusement,  il  faut  le  dire,  il  est  une  tache  à  ce  brillant 
tableau. 

Moteur  économique  et  rapide,  la  vapeur,  en  simplifiant  les 
procédés  de  fabrication,  diminue  chaque  jour  la  quantité  de 
travail  que  la  production  exigeait  autrefois.  Ainsi ,  dans  les 
fil  «fures  de  Manchester,  aujourd'hui  une  femme  et  un  enfant 
sulTisenl  pour  diriger  les  opérations  d'une  machine  dont  la  pro- 
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duction  dépasse  la  quantité  de  travail  créée  jadis  par  quatre 
cents  ouvriers  fileurs.  On  pourrait  croire  que,  puisque  la  part 
de  travail  humain  nécessaire  à  l'industrie  se  rétrécit  ainsi  à  me- 
sure que  s'accroît  celle  du  travail  mécanique,  en  revanche  la 
valeur  de  ce  tnvail  s'est  accrue  de  manière  à  établir  une  com- 
pensation nécessaire.  Il  n'en  est  rien.  La  concurrence,  exorbi- 
tamment  développée  par  les  entrepreneurs  d'industrie ,  a  eu 
pour  effet  de  réduire  à  leur  minimum  tous  les  frais  de  produc- 
tion :  le  travail  de  l'ouvrier,  compté  au  nombre  de  ces  frais*  a 
subi  la  loi  commune.  Ainsi  donc  non-seulement  LA  quantité, 

MAIS  AUSSI  LB  PRIX  DU  TRAVAIL  A  DIM  NUE  depuis  l'appli- 
cation de  la  vapeur  à  la  production  Industrielle. 

Il  ne  sera  pas  sans  utilité  pour  notre  sujet  d'entrer  plus 
profondément  dans  l'examen  des  causes  qui  ont  ainsi  aggravé 
la  situation  des  classes  laborieuses. 

En  jetant  un  coup  d'œil  sur  l'histoire  sociale  des  peuples, 
on  reste  convaincu  que  si  les  travailleurs  des  champs  et  des 
villes  ont  été  de  tout  temps  plongés  dans  les  horreurs  de  la 
misère  et  du  besoin ,  ce  fait  dérive  principalement  de  l'état 
peu  prospère  de  la  richesse  publique,  limitée  à  la  fois  par 
l'imperfection  des  instrument**  de  travail  et  par  l'insuffisance 
de  la  production  :  la  mauvaise  répartition  des  produits  entre 
les  diverses  classes  de  la  société  n'arrive  qu'en  seconde  ligne. 
—  Et  cela  se  conçoit  aisément.  Lorsque,  dans  l'exercice  des 
arts  utiles,  l'homme  se  trouve  réduit  au  seul  usage  de  ses  doigts, 
de  ses  mains,  de  ses  hras,  évidemment  l'abondance  des  produits 
se  trouve  limitée  par  la  quantité  de  force  employée  à  leur 
création  Or,  jusqu'au  moment  de  l'application  delà  vapeur  à 
la  production,  cette  force  a  été  extrêmement  bornée.  Aussi 
remarque  t-on  que,  dans  les  sociétés  anciennes,  malgré  le 
constant  accro'ssement  du  nomhre  des  travailleurs,  la  produc- 
tion ne  suffisait  qu'à  grand'peine  aux  besoins  de  la  consom- 
mation. Et  encore  cette  consommation  était-elle  bornée  à  la 
classe  privilégiée  :  car  la  classe  la  plus  nombreuse  produisait, 
mais  ne  consommait  pas,  ou  du  moins  ne  consommait  que 
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dans  une  proportion  nollement  en  rapport  avec  ses  besoins.  On 
produisait  si  peu  et  à  si  grands  frais,  que  les  objets  fabriqués 
atteignaient  des  prix  qui  en  limitaient  considérablement  la 
consommation.  ' 

Une  autre  cause  de  l'état  d'infériorité  de  la  constitution  éco- 
nomique des  sociétés  qui  ont  précédé  la  nôtre,  c'est  le  chiffre 
extrêmement  peu  élevé  du  fonds  social.  —  Le  capital  est  le 
fruit  du  travail.  Le  travail  manuel  ne  créant  qu'un  très-faible 
prtrluit,  la  somme  des  bénéfices  qui  en  résultait  devait  néces- 
sairement être  peu  considérable,  et  encore  devait-elle  être  ap- 
pliquée immédiatement  aux  frais  nécessités  par  la  production. 
Le  fruit  du  travail  d'un  certain  laps  de  lemps  ne  suffisait  qu'à 
grand'peine  pour  la  nourriture  du  surplus  de  population  sur- 
venu dans  la  même  période;  de  sorte  que  le  fonds  social 'ne 
pouvait  se  multiplier  que  lentement  et  dans  une  proportion 
infiniment  peu  en  rapport  avec  l'accroissement  de  besoins  dé- 
terminé par  les  progrès  de  la  civilisation. 

Telle  n'est  point  à  beaucoup  près  la  condition  des  sociétés 
actuelles.  L'homme  moderne,  en  pliant  à  ses  lois  les  grandes 
forces  de  la  nature,  s'est  créé  des  agents  mécaniques  qui  lui  ont 
donné,  avec  moins  de  travail,  une  plus  grande  quantité  de  pro- 
duits. Ces  produits,  vingt  fois  plus  abondants  et  moins  coû- 
teux ,  à  termes  égaux ,  que  ceux  créés  par  les  moyens  ordi- 
naires, suffisent  largementaux  besoins  singulièrement  accrus  de 
la  consommation  ;  souvent  même  ils  les  dépassent.  11  en  résulte 
alors  qu'au  bout  d'un  certain  temps  ces  produits  constituent  une 
'ëpàtgne  à  laquelle  viennent  se  joindre  les  économies  réalisées 
f<sur  le  travail  des  époques  antérieures.  —  L'accumulation  de 
Yépargne  forme  le  capital.  C'est  avec  le  capital  que  Ton  élève 
les  manufactures,  que  l'on  bâtit  les  ateliers,  que  l'on  se  pourvoit 
de  machines  et  des  autres  éléments  de  production.  —  Lorsque 
la  vapeur  s'est  substituée  aux  lents  et  coûteux  moteurs  qui  ser- 
vaient à  la  production  industrielle,  elle  a  été  mise  en  œuvre  par 
les  efforts  de  la  bourgeoisie,  c'est-à-dire  de  la  classe  travailleuse, 
qui,  par  l'accumulation  des  épargnes  opérées  sur  le  travail  des 
années  antérieures,  était  parvenue  à  acquérir  une  certaine 
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portion  de  capital.  L'effet  de  cette  admirable  découverte  étant 
d'accroître  économiquement  la  production,  et  par  conséquent 
d'élever  le  chiffre  du  produit  net,  il  est  évident  que  les  proprié- 
taires des  capitaux,  au  service  desquels  cette  invention  s'est 
trouvée  en  quelque  sorte  monopolisée,  ont  dû  en  retirer  des 
bénéfices  considérables.  C'est  de  là,  en  effet,  que  dérivé  l'enri- 
•cuîssement  rapide  et  progressif  de  notre  bourgeoisie  indus- 
trieuse. 

Malheureusement  lés  travailleurs  du  peuple,  dont  à  aucune 
époque  le  labeur  n'a  été  assez  rétribué  pour  leur  permettre  de 
-réaliser  des  économies  et  se  former  un  capital ,  n'ont  retiré 
aucun  bénéfice  immédiat  de  la  découverte  de  la  vapeur.  Jus- 
qu'ici même  ils  n'en  ont  guère  ressenti  que  les  inconvénients, 
et  leur  part  de  travail  a  diminué  à  mesure  que  croissait  celle 
du  travail  mécanique.  .Leur  extrême  concurrence  n'a  pas  tardé 
ensuite  à  produire  la  diminution  successive  des  salaires.  Con- 
sidérés par  le  fabricant,  par  le  metteur  en  œuvre,  comme  par- 
tie intégrante  du  mécanisme  employé  à  façonner  les  produits, 
les  travailleurs  ont  vu  leur  salaire,  compté  au  nombre  des  frais 
mécaniques  de  production,  diminuer  constamment  à  mesure 
que  les  procédés  de  fabrication  devenaient  plus  parfaits. 

L'active  concurrence  établie  entre  les  entrepreneurs  d'indus- 
trie stimule  encore  cette  diminution  du  chiffre  delà  valeur  nor- 
male des  salaires.  Chaque  réduction  imposée  par  un  fabricant  à 
ses  ouvriers  lui  procure  en  effet  un  avantage  instantané  sur 
ses  concurrents,  en  lui  permettant  de  livrer  ses  produits  à  des 
prix  inférieurs  aux  leurs.  Ainsi,  ce  qui  fait  l'avantage  du  capi- 
taliste tourne  au  détriment  du  travailleur;  plus  les  produits  de 
l'industrie  tendent  à  se  multiplier  par  l'économie  de  leurs  frais 
de  fabrication,  moins  ils  deviennent  accessibles  à  ceux  aux 
dépens  de  qui  une  portion  de  cette  économie  s'obtient. 

A  vrai  dire  les  classes  ouvrières  ont  eu  part  aux  avantages 
indirects  signalés  plus  haut  :  certaines  étoffes,  certains  produits 
de  rindustriepnt  été  répandus  en  si  grande  abondance  et  à  des 
prix  si  modérés,  que  l'humble  artisan  a  pu  disposer  de  jouissances 
jusque-là  réservées  à  l'aisance  et  à  la  fortune.  Mais,  en  coni- 
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pensation ,  la  vie  animale ,  qui  absorbe  la  plus  forte  part  du 
revenu  du  travailleur,  est  devenue  plus  chère  à  mesure  que 
l'industrie  mécanique  s'est  développée  davantage.  —  Ce  Tait 
s'explique  par  l'état  d'infériorité  dans  lequel  les  tendances  trop 
exclusives  du  siècle  ont  fait  descendre  l'agriculture,  cet  élément 
vital  de  la  prosj>érité  publique.  En  France  on  semble  aujour- 
d'hui méconnaître  que  l'agriculture  est  une  sorte  de  manufac- 
ture qui  exige  des  capitaux  tout  comme  en  exige  une  filature 
de  coton  ou  une  fabrique  de  draps.  —  Quelle  est  h  cause  pre- 
mière de  l'étal  prospère  de  l'agriculture  anglaise,  attraction 
faite  des  effets  de  l'odieuse  loi  des  céréales?  C'est  qu'en  An- 
gleterre la  terre  est  considérée  comme  un  instrument  de  tra- 
vail, et  que  de  nombreux  capitaux  ont  servi  à  la  féconder.  En 
France,  au  contraire,  l'agriculture  a  été  abandonnée  a  ses 
propres  forces,  ou  livrée  sans  défense  à  la  lèpre  rongeuse  de 
l'usure,  dans  le  temps  même  où  l'industrie  manufacturière 
recevait  tous  les  fonds  de  nos  capitalistes,  séduits  par  la  mer- 
veilleuse activité  de  ses  opérations  et  par  les  bénéfices  bri  lanls 
qui  en  sont  la  suite.  —  Un  tel  état  de  choses  devait  avoir  et  a 
eu  effectivement  pour  résulta:  d'abaisser  considérablement  les 
frais  de  la  production  manufacturière,  et  de  laisser  à  peu  près 
stationnaires  ceux  delà  production  agricole.  Ainsi,  pendant 
que  les  besoins  s'augmentaient  par  suite  de  l'accroissement  de 
la  population ,  les  frais  de  production  agricole  restaient  les 
mêmes;  pendant  que  l'industrie  manufacturière,  grâce  à  l'em- 
ploi de  la  vapeur,  accroissait  considérablement  ses  facultés  de 
production,  l'industrie  agricole,  ne  disposant,  faute  de  capitaux, 
que  d'un  très-petit  nombr»  d'instruments  perfectionnés  de 
travail,  ne  pouvait  suivre  la  même  impulsion.  Ce  malaise  de 
notre  agriculture,  aggravé  ptr  d'autres  causes  encore,  par  l'ex- 
trême morcellement  du  sol  (1),  la  rareté  excessive  des  établis- 

ii)  Les  é>on*mi*tes  et  les  agronomes  «ont  unanime»  aujourd'hui  pour  regar- 
der le  morcellement  infini  qui  s'sst  opéré  et  qui  s'opère  encore  dans  la  culture 
du  sol  comme  l'une  des  mutes  les  p  us  actives  de  l'infériorité"  actuelle  de  cat 
art.  Certes,  la  France  n'eu  est  point  à  se  repentir  d'avoir  partagé  ion  sol  entra 
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semcnts  d'instruction  primaire  et  spéciale,  l'inégale  répartition 
de  l'impôt,  la  mauvaise  constitution  de  noire  régime  hypothé- 
caire, et,  pour  tout  dire  en  un  mot,  par  I  ignorance  profond* 
à  cet  égard  des  hommes  qui  nous  gouvernent  (I),  toutes  ces 
causes  réunies,  en  empêchant  les  progrès  de  l'agriculture,  ont 
contribué  à  accroître  le  prix  des  denrées  de  première  nécessité^ 
et  par  conséquent  Ja  misère  du  peuple. 

Telle  a  été,  autant  du  moins  qu'il  nous  était  possible  de 
l'exposer  en  peu  de  mots,  l'influence  désastreuse  que  l'ap- 
plication de  la  vapeur  à  la  production  industrielle  a  exercée  sur 
la  condition  des  classes  laborieuses.  Cette  influence  a  contribué 
à  séparer  de  plus  en  plus  le  travailleur  du  capitaliste,  en  ac- 
croissant démesurément  la  richesse  de  l'un  et  en  diminuant 
les  ressources  de  l'autre,  en  favorisant  la  tendance  de  la  bour- 
geoisie à  se  constituer  en  féodalité  industrielle,  tandis  qu'elle 
a  fait  descendre  l'ouvrier  moderne  presque  au  niveau  de 
l'esclave  antique,  en  appesantissant  sur  lui  le  joug  des  néces- 
sités de  la  vie,  en  enchérissant  sa  nounilurc  et  en  diminuant 
le  taux  de  son  salaire. 

Le  problème  à  résoudre  consiste  à  faire  disparaître  de  nos 
sociétés  toute  trace  d'antagonisme.  Tour  que  le  principe  évan- 
gélique  de  la  fraternité  humaine  descende  de  la  théorie  à  l'ap- 
plication, il  faut  que  tous  les  travailleurs  dcvienneiitcapilalistes, 


un  plus  grand  nombre  de  ses  enfants.  Il  est  heureux,  a»  contraire,  que  la  pro- 
priété se  divise  ,  c'est  une  gitrautie  d'ordre,  de  bien-être  et  de  liberté  ;  mais  c* 
qui  est  fâcheux,  c'est  qu'en  divisant  la  propriété  ou  ait  aussi  divisé  la  culture  : 
étLT  il  n'y  a  que  la  grande  culture  qui  permette  l'u»age  de»  grandis  procédés  d'ex- 
ploitation, et  il  n'y  a  que  ces  procédés  qui  donnent  de  gratuit  produit». 

(1)  Ladincus^on  récente  de  la  loi  des  douanes  a  parfaitement  mis  en  relief 
l'incurie  de  la  majorité  de  nos  corps  législatif»,  qui,  sur  la  plupart  de»  points,  a 
déserté  la  défense  do  l'agriculture,  cet  éiémeut  priucipal  de  la  prospérité  publi- 
que. «La  meilleure  agriculture,  dit  un  agronome  distingué,  est  celle  qui 
produit  autant  de  pain  et  plus  de  viande  ,  moins  de  peine  et  de  dépense,  plus 
d'argent  et  puis  de  loisir  pour  le?  *oins  à  donner  à  l'intelligence  humaine  »  de 
Tainisier,  Bapporl  au  comice  agricole  de  Scim-cl  Manu  ).  C'est  ainsi,  en  effet, 
que  doit  être  définie  la  bonne  agriculture  ,  et  il  e»t  déplorable  que  ceux  qui  se 
prétendent  les  vrais  mandataires  du  peuple  déploient  à  la  défense  de  ces  plu* 
clier?  iutéiC-ts  si  peu  d'aptitude  ou  d'honnêteté. 
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et  que  leur  condition  s'élève  au  niveau  de  celle  des  maîtres. 
Il  ne  s'agit  point  ici,  selon  l'expression  pittoresque  de  I  éloquent 
et  à  jamais  regrettable  Garnier- Pages,  de  raccourcir  les  habits 
pour  en  faire  des  vestes  ;  il  s'agit  au  contraire  d'allonger  les 
vestes  pour  en  foire  des  habits,  il  s'agit  de  rendre  le  travail  do 
prolétaire  assez  fructueux  pour  subvenir  à  son  entretien  jour* 
nalier,  et  lui  permettre,  par  des  économies,  de  se  former  un 
capital;  il  s'agit,  eu  un  mot,  de  relever  le  taux  des  salaires 
du  peuple  sans  nuire  aux  intérêts  de  la  bourgeoisie  qui  fournit 
ces  salaires.  .  -, 

Mais  quelle  voie  suivre  pour  atteindre  un  semblable  résultat? 
Par  quels  moyens  rendre  profitable  à  tous  le  travail  de  tous? 
Comment  généraliser  et  répandre  dans  les  masses  les  nouveaux 
capitaux  produits  par  l'industrie,  et  qui,  détournés  par  leur 
agglomération  en  quelques  mains  de  leur  destination  provi- 
dentielle, tendent  à  constituer  une  féodalité  nouvelle,  plus 
dangereuse  cent  fois  que  ne  l'était  l'ancienne?  —  Ces  moyensf 
qui  sont  divers,  ont  été  indiqués  avec  une  rare  clarté  d'expres- 
sion par  un  jeune  économiste  d'un  grand  mérite  (l)  :  l'un  des 
plus  efficaces  et  le  seul  dont  nous  aurons  à  nous  occuper  ici, 
celui  dont  l'action  sociale  pourra  devenir  la  plus  vaste  et  la 
plus  féconde,  dérive  de  la  vapeur  elle-même  et  des  nombreuses 
applications  qui  en  ont  été  faites. 

Nous  avons  vu  en  effet  que  la  vapeur,  devenue  le  grand 
moteur  universel,  fera  disparaître  de  nos  sociétés  ce  même 
antagonisme  qu'aujourd'hui  elle  tend  accidentellement  à  ac- 
croître, parce  qu'elle  donnera  à  tous  les  travailleurs  la  possibilité 
d'acquérir  une  part  équitable  et  nécessaire  dans  la  répartition 


(1)  H.  G/de  Molinarl.  F.  l'opuscule  intitulé  :  Des  moyens  d'améliorer  le  sort 
des  classes  laborieuses,  in-8,  février  1844.  Parmi  ces  moyens,  celui  qui  semble 
devoir  le  mieux  remplir  son  objet,  et  qui  nous  a  le  plus  frappé  par  les  avantages 
qui  résulteraient  inévitablement  de  son  emploi,  c'est  la  publicité  du  travail 
par  rétablissement  de  bourses  spéciales,  qui  seraient  pour  les  transactions  des 
travailleurs  ce  que  sont  les  bourses  actuelles  pour  les  opérations  des  capitaliste*. 
Sans  contredit ,  cette  idée ,  qui  répond  à  l'un  des  plus  urgents  besoins  de  notre 
époque,  est  de  nature  à  recevoir  une  grande  et  féconde  application. 
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du  capital  social,  considérablement  accru  par  la  rapidité  et  par 
l'économie  delà  production.  Cet  accroissement  du  fonds  social, 
en  facilitant  la  multiplication  des  instruments  perfectionnés  de 
travail,  donnera  à  toutes  les  branches  de  l'atelier  national  une 
impulsion  puissante  ;  les  travaux  agricoles  alors,  aidés  du  con- 
cours d'un  gouvernement  qui  ne^pourra  guère  rester  inintel- 
ligent et  stationnaire  au  milieu  du  progrès  général,  recevront 
des  améliorations  équivalentes  à  celles  qui  ont  causé  une  si 
étonnante  révolution  dans  la  fabrication  industrielle.  De  ce 
moment,  ces  deux  grandes  sources  de  la  prospérité  des  Etats, 
s'unissant  au  lieu  de  se  combattre,  feront  converger  tous  leurs 
efforts  vers  un  seul  et  même  but  :  raccroissemeul  à  la  fois 
rapide  et  régulier  de  toutes  les  branches  de  la  production. 

Mais,  nous  l'avons  vu  également,  la  puissance  nouvelle  n'est 
pas  destinée  seulement  à  servir  aux  travaux  de  la  production 
industrielle  :  appliquée  comme  moteur  aux  grandes  voies  de 
communication,  elle  dotera  l'humanité  de  bienfaits  non  moins 
importants.  Plus  loin  (1),  nous  aurons  à  déterminer  l'impor- 
tance et  l'action  civilisatrice  des  voies  de  communication  en 
général,  comme  moyen  de  tran^portdes  personnes  et  des  choses  ; 
mais  n'ayant  à  nous  occuper  ici  que  de  rinlluencc  qu'exerce- 
ront sur  l'amélioration  du  sort  des  classes  laborieuses  les  voies 
de  communication  desservies  par  la  vapeur*  quelques  observa- 
tions sur  le  mode  de  formation  des  produits  ne  seront  pas 
inutiles  à  l'intelligence  des  considérations  que  nous  avons  à 
émettre  sur  cet  objet  important. 

» ■•  •  i.  *  t       »  *  •  « 

ï  ijir  *  *       •  '  '"î 

II. 

Pour  être  mises  à  la  portée  du  producteur  et  du  consomma- 
leur,  toutes  les  denrées,  tous  les  objets  indistinctement,  exi- 

N)  V'  P-  39  V Examen  comj>aratifd*>t  (/randpt  »wt  de  communication. 
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gent  des  frais  qui  peuvent  être  rangés  en  deux  classes  bien 
distinctes,  les  frais  de  transport  proprement  dits  et  les  frais 
commrrcitux. 

Les  frais  de  transport  dépendent  du  poids  et  de  la  valeur  du 
produit,  et  surtout  du  degré  de  facilité  des  voies  de  commti— 
nicalion  ,  du  tirage  qu'elles  occasionnent  et  de  l'écononie  du 
moteur  qui  s'y  trouve  employé.  Dans  l'état  actuel  de  l'industrie 
des  transports ,  les  frais  de  déplacement  doublent ,  triplent , 
quadruplent  même  en  certains  cas  la  valeur  des  produits,  et 
absorbent  ainsi  la  plus  grande  partie  des  forces  employées 
dans  l'atelier  national.  Améliorer  c  tic  industrie  par  le  perfec- 
tionnement des  voies  de  communication  ,  c'est  donc  diminuer 
les  frais  de  transport,  c'est-à  dire  la  partie  la  plus  importante 
des  frais  de  production,  et  réaliser  sur  ces  frais,  essentiellement 
parasites,  une  économie  dont  toutes  les  autres  industries  et  tous 
les  consommateurs  indistinctement  doivent  en  même  temps 
profiter. 

Toute  espèce  de  frais  indépendante  du  transport,  exigée  par 
un  produit  pour  arriver  de  I  état  où  la  nature  le  donne  dans  les 
mains  de  l'industriel  qui  le  façonne,  et  ensuite  dans  celles  de 
l'individu  qui  le  consomme,  rentre  dans  la  catégorie  des  frais 
commerciaux  ;  chaque  produit  subit  en  effet  dans  sa  route 
un  grand  nombre  d'opérations,  dont  les  frais  s'ajoutent  à  Ja 
valeur  primitive,  et  en  élèvent  sensiblement  le  taux  (t).  Ces 
frais  disparaissent  ou  sont  considérablement  réduits  lorsque  le 
transport  s'effectue  promptement. 

Si  donc  le  déplacement  des  produits  s'opère  à  la  fois  avec 
économie  et  vitesse,  il  se  manifestera  dans  les  frais  commer- 


(1)  Les  frais  commerciaux  se  composent  de  l'intérêt  du  capital  représentant 
la  valeur  de»  marchandises  durant  le  transport,  ainsi  que  des  dn.its  d'eromuga- 
«mage,  dt*  prime*  contre  les  chances  commerciales  courues,  contre  les  détério- 
rations durant  le  transport,  contre  l'infidélité  des  voituriers,  etc.,  dee  droits 
d'entrepôt ,  d'emballage,  etc.,  et»-.,  etc.  Les  éléments  de  ces  frais  sont  si  nom- 
breux et  sujet*  ù  tant  de  variations,  qu'ils  deviennent  prreque  toujours  pour  h 
commerçant  l'objet  des  plus  cruels  mécomptes. 
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ciaux  et  dans  ceux  de  transport  proprement  dits,  une  diminu- 
tion considérable.  Cette  diminution,  jointe  à  celle  résultant  déjà 
de  l'application  directe  de  la  vapeur  à  la  production ,  opérera 
dans  le  prix  définitif  des  produits  une  baisse  proportionnelle 
qui  augmentera  considérablement  le  chiffre  de  la  consomma- 
tion en  rendant  ces  produits  accessibles  à  toutes  les  classes  de 
la  société.  C'est  dans  ce  sens  que  l'application  de  la  vapeur  à  la 
locomotion  constitue  le  plus  puissant  moyen  d'accroître  l'ai- 
sance et  la  prospérité  d'un  pays  :  car  la  richesse  et  le  bien-être, 
c'est  la  production  abondante  et  peu  coûteuse ,  c'est  l'échange 
aux  moindres  frais  possibles  des  divers  objets  qui  sont  le 
résultat  de  la  production,  c'est,  pour  tout  dire  en  un  mol, 
rétablissement  de  rapports  intimes  et  immédiats  entre  la 
production  et  la  consommation,  ces  deux  éléments  essentiels 
de  la  vitalité  d'un  pays. 

Ainsi ,  pour  ne  citer  qu'un  fait  restreint  et  relatif  à  notre 
commerce  intérieur,  il  est  bien  évident  que  la  France, 
indépendamment  de  la  richesse  de  son  sol ,  est  aussi  riche  , 
plus  riche  même  qu'aucun  autre  pays  d'Europe  en  travail- 
leurs habiles ,  en  matières  premières,  en  métaux,  en  bois, 
combustibles,  etc.  Tout  cela,  aux  lieux  de  production,  coule 
inoins  que  dans  beaucoup  d'autres  pays,  qu'en  Angleterre 
surtout,  et  la  France  cependant  ne  peut  soutenir  même  la  con- 
currence intérieure,  parce  que  les  frais  de  transport  s'ajoutent 
dans  des  proportions  trop  considérables  à  la  valeur  primitive 
des  produits  lorsqu'ils  arrivent  aux  lieux  de  consommation  ou 
d'exploitation.  Il  n'est  qu'un  seul  remède  à  opposer  à  un  tel 
état  d'infériorité:  c'est  d  établir  des  chemins  nombreux  et  bien 
entretenus,  qui  diminuent  les  frais  de  production  sans  dimi- 
nuer les  profits  du  producteur,  des  chemins  qui  relient  les 
campagnes  aux  grandes  artèn  s  commerciales,  aux  routes,  aux 
canaux  et  aux  rivières;  il  faut,  et  par-dessus  tout,  des  che- 
mins de  fer,  afin  de  pouvoir  opérer  les  transports  avec  écono- 
mie et  rapidité.  Arrivés  là  ,  nous  verrons  tous  les  produits 
diminuer  de  valeur  sans  que  le  producteur  y  perde,  la  con- 
sommation augmenter  par  suite  de  la  diminution  du  prix  de 
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production,  et  le  salaire  de  l'ouxrier,  tout  en  restant  !c 
même,  subir  une  augmentation  considérable  par  le  seul  fait 
des  améliorations  successives  dont  le  monde  matériel  aura  élé 
l'objet. 

Examinons  par  quels  ressorts  l'état  actuel  des  relations  so- 
ciales viendra  à  être  ainsi  transformé. 

En  général ,  les  produits  de  l'agriculture  présentent  une 
petite  valeur  sous  un  grand  volume,  et  les  frais  de  transport 
ont  par  conséquent  une  grande  influence  sur  leurs  prix  de 
revient  aux  marchés  de  consommation.  Souvent  aussi  on  est 
obligé  de  consommer  sur  les  lieux  mêmes  où  ils  sont  cultivés 
certains  produits  du  sol ,  parce  que  la  lenteur  des  véhi- 
cules ordinaires  de  transport  occasionne  leur  prompte  détério- 
ration. —  La  cherté  et  la  lenteur  de  la  locomotion  exercent 
donc,  de  tous  points,  une  influence  fâcheuse  sur  le  prix  des 
objets  de  consommation.  Il  résulte  de  ce  fait,  dont  les  consé- 
quences sont  également  désastreuses  pour  le  peuple  des  cam- 
pagnes et  pour  la  population  des  villes,  que  les  matières  agri- 
coles se  vendent  à  des  prix  excessivement  bas  dans  la  plupart 
des  lieux  de  production  ,  et  ne  rémunèrent  point  par  consé- 
quent dans  une  mesure  suffisante  les  ouvriers  employés  à  la 
culture  des  terres,  tandis,  au  contraire,  que  dans  les  grands 
centres  de  consommation  leur  cherté  devient  extrême  et  cause  en 
partielc  malaise  de  la  classe  laborieuse.  La  locomotion  rapide  et 
peu  coûteuse  de  la  vapeur  changera  complètement  rette  situa- 
tion; elle  rendra  les  prix  des  substances  alimentaires  à  la  fois 
plus  modérés  et  plus  uniformes,  et  contribuera,  en  ce  sens, 
d'une  manière  efficace  à  améliorer  la  condition  des  classes 
pauvres. 

Les  chemins  de  fer  exerceront  sur  le  taux  des  salaires  une 
influence  non  moins  bienfaisante.  La  concurrence  extrême 
des  travailleurs  et  leur  excessive  agglomération  dans  certains 
grands  centres  d'industrie  sont  les  principales  causes  de  la 
dépréciation  des  salaires.  Lorsqu'un  ralentissement  survient 
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dans  la  production  ou  lorsqu'un  nouveau  progrès  de  l'indus- 
trie mécanique  rétrécit  soudain  la  part  de  travail  dévolue  à 
chacun,  des  milliers  d'ouvriers  se  trouvent  tout  à  coup  rejelés 
de  l'atelier  dans  la  rue,  sans  moyeus  d'existence,  sans  autre 
alternative  que  celle  de  mendier  ou  de  mourir  de  faim.  Le  tra- 
vail est  en  effet  tout  le  capital  des  prolétaires,  et  ses  époques 
d'intermittence  sont  mortelles  aux  travailleurs.  —  Cependant 
il  est  rare  qu'il  vienne  à  manquer  tout  à  la  fois  dans  tout  un 
pays.  11  y  a  toujours  des  endroits  où  il  est  plus  demandé,  d'au- 
tres où  il  est  plus  offert.  Cette  inégalité  résulte  encore  de  la 
cherté  et  de  la  lenteur  des  moyens  de  transport.  Si  les  travail- 
leurs pouvaient  parcourir  rapidement  et  à  peu  de  frais  toute  la 
surface  d'un  pays,  ils  ne  se  trouveraient  pas  si  souvent  con- 
damnés à  vivre  de  privations  dans  des  villes  où  le  travail  man- 
que, tandis  qu'à  cent  lieues,  ou  même  à  vingt  lieues,  le  nombre 
des  bras  disponibles  ne  suffit  pas  aux  exigences  de  la  production. 
Le  perfectionnement  des  voies  de  communication,  en  rendant 
facile  le  déplacement  de  l'ouvrier,  aura  donc  pour  effet  d'uni- 
formiser et  de  relever  le  taux  du  salaire.  La  situation  des  mas- 
ses laborieuses  deviendra  par  là  moins  précaire,  et  elle  pourra 
s'améliorer  graduellement. 

Un  mot  encore  quant  à  l'influence  des  chemins  de  fer  sur 
l'extension  de  l'industrie  et  les  progrès  de  la  civilisation. 

Les  chemins  de  fer  ont  principalement  pour  effet  de  faire 
disparaître  les  distances,  de  mettre  les  extrémités  d'un  royaume 
en  contact  avec  le  centre,  de  réduire  en  quelque  sorte  à  un 
point  unique  toute  la  surface  de  ce  royaume. 

C'est  ainsi  qu'aujourd'hui ,  en  France  et  généralement  en 
Europe,  l'Angleterre  exceptée,  la  vitesse  moyenne  des  voi- 
tures publiques  n'est  que  de  deux  lieues  à  l'heure.  La 
malle -poste,  qui  ne  sert  qu'à  un  très- petit  nombre  de 
privilégiés ,  atteint  tout  au  plus  la  vitesse  de  trois  lieues  et 
demie.  Le  chemin  de  fer  le  plus  grossièrement  établi  réalise 
une  vitesse  moyenne  de  six  lieues  à  l'heure,  c'est-à-dire  trois 
fois  plus  grande  que  celle  de  nos  diligences.  D'où  il  résulte, 
ainsi  que  l'a  fait  remarquer  M.  Michel  Chevalier,  qu  a  l'aide 
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des  chemins  de  fer  un  pays  trois  fois  plus  long  et  trois  fois  plus 
large  que  la  France,  et  par  conséquent  neuf  fois  plus  vaste,  se 
trouvera,  sous  le  rapport  des  communications  et  pour  les  rela- 
tions des  hommes  entre  eux,  dans  la  même  situation  que  la 
France  actuelle  dépourvue  de  chemins  de  fer.  Si  l'on  suppose 
une  vitesse  de  dix  lieues  à  l'heure,  quintuple  par  conséquent 
de  celle  des  voitures  ordinaires,  le  rapprochement  des  hom- 
mes et  des  choses  s'accélère  dans  la  môme  proportion , 
c'est-à-dire  qu'avec  des  chemins  de  fer  de  dix  lieues  à  l'heure 
un  territoire  vingi-cinq  fois  plus  grand  que  la  France,  ou 
quatre  fois  et  demie  aussi  étendu  que  l'Europe  occidentale  (1), 
serait  centralisé  au  même  degré  qu'aujourd'hui  la  France  et 
pourrait  s'administrer  aussi  vite.  Or,  nous  le  demandons, 
quel  plus  puissant  moyen  la  France  pourrait-elle  employer 
pour  consolider  et  rendre  plus  intime  cette  admirable  unité 
dont  l'Assemblée  constituante  a  posé  les  premiers  fonde- 
ments? Quel  plus  puissant  moyen  pour  réaliser  cette  asso- 
ciation universelle  vers  laquelle  le  monde  marche  à  grands  pas, 
et  qui  naguère  encore  n'apparaissait  qu'à  l'état  d'utopie  et  de 
chimère? 

«  L'effet  naturel  du  commerce,  dit  Montesquieu,  est  de  por- 
ter à  la  paix.  Deux  nations  qui  négocient  ensemble  se  rendent 
réciproquement  dépendantes:  si  l'une  a  intérêt  d'acheter,  l'au- 
tre a  intérêt  de  vendre,  et  toutes  leurs  unions  sont  fondées  sur 
des  besoins  mutuels.  »  Or  rien  ne  facilite  et  ne  développe  les 
relations  commerciales  comme  des  voies  de  communication 
économiques  et  rapides.  Lors  donc  que  toutes  les  nations  se 
trouveront  plus  rapprochées  les  unes  des  autres,  elles  multiplie- 
ront inévitablement  leurs  échanges,  les  industries  se  classeront 
mieux,  et  le  grand  commerce  prendra  une  nouvelle  extension. 
Les  relations  d'intérêts  feront  naître  les  sympathies  morales  et 


*•  (1)  Comprenant  la  France,  l'Angleterre,  l'Etpagne  et  le  Portugal,  la  Suisse, 
l'Italie,  la  Prime,  la  confédération  germanique,  la  Hollande,  la  Belgique,  la  Da- 
nemark. 
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détermineront  les  unions  politiques.  Après  s'être  si  longtemps 
visités  pour  se  combattre ,  les  peuples  se  visiteront  désormais 
pour  se  connaître  et  s  aimer.  Les  barrières  matérielles  finiront 
par  s'abaisser  devant  l'impossibilité  absolue  d'empêcher  ia 
fraude  tentée  chaque  jour  par  des  milliers  de  voyageurs;  elles 
seront  emportées  par  le  grand  courant  de  la  circulation.  Avec 
elles  disparaîtront  peut-être  aussi  ces  vieilles  antipathies  na- 
tionales ou  politiques  qui  de  tout  temps  ont  divisé  et  ruiné  les 
peuples. 

Que  si,  malgré  la  tendance  générale  des  esprits  vers  le  progrès 
pacifique,  une  guerre  devait  éclater  encore,  les  chemins  de  fer 
donneraient  les  moyens  de  la  terminer  promptement.  En 
quelques  jours,  grâce  à  ces  admirables  véhicules  de  locomo- 
tion, toute  la  population  armée  d'un  pays  pourrait  être  portée 
sur  un  même  point;  une  seule  bataille  déciderait  du  sort 
d'un  royaume,  et  la  plus  longue  guerre  ne  durerait  que  quel- 
ques mois. 

En  rendant  les  communications  plus  fréquentes  entre  les 
personnes,  les  chemins  de  fer  contribueront  à  la  diffusion  des 
lumières  et  au  mélange  des  populations.  En  Angleterre  et  aux 
Etats-Unis,  on  voit  des  professeurs  habiles  employer  leurs  va- 
cances à  parcourir  les  différentes  villes  du  royaume,  en  propa- 
geant la  science  autant  à  leur  avantage  personnel  qu'au  profit 
des  masses.  Il  n'est  pas  douteux  qu'un  tel  usage  ne  s'introduise 
en  France  avec  le  perfectionnement  des  voies  de  communication, 
et  qu'il  ne  remédie  aux  inconvénients  de  l'agglomération  dans 
Paris  des  premières  capacités  du  pays. 

Comme  véhicules  de  la  pensée,  ils  sont  encore  appelés  à  rem- 
plir un  autre  rôle  non  moins  important.  Les  télégraphes  actuels, 
ne  pouvant  fonctionner  ni  de  nuit  ni  par  le  mauvais  temps,  ne 
remplissent  que  très-imparfaitement  leur  objet.  L'application 
de  l'électricité  aux  communications  télégraphiques  n'est  déjà 
plus  à  l'état  de  projet  :  des  télégraphes  galvaniques,  construits 
parallèlement  aux  chemins  de  fer  en  différents  points  d'An- 
gleterre, d'Allemagne  et  des  Etats-Unis,  transmettent  les  or- 
dres d'une  extrémité  à  l'autre  du  chemin  avec  une  rapidité 
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prodigieuse,  à  peu  de  frais,  à  toute  heure  et  par  tous  les  temps. 

Ce  système  de  télégraphie  va  être  établi  en  France  sur  les 
lignes  de  fer  déjà  construites;  nul  doute  que  les  avantages  qui 
résulteront  de  ce  nouveau  moyen  de  communication  ne  portent 
le  pays  à  en  rédamer  une  juste  part,  au  lieu  d'en  laisser  an 
gouvernement  le  monopole  exclusif. 

Les  chemins  de  fer  n'ayant  pu  jusqu'à  présent  rivaliser  avec 
les  canaux  pour  le  transport  économique  des  objets  qui,  tels 
que  les  engrais,  n'ont  que  pea  de  valeur  sous  un  grand  volume, 
sous  ce  rapport  leur  influence  sur  l'accroissement  de  la  pro- 
duction agricole  parait  devoir  être  moins  sensible  que  celle  des 
canaux;  mais,  en  revanche,  elle  sera  immense  sur  un  grand 
nombre  d'industries,  par  l'activité  qu'ils  imprimeront  à  l'ex- 
ploitation du  combustible  minéral,  et  aussi  par  l'action  directe 
qu'ils  exerceront  sur  d'autres  branches  de  la  fabrication.  Déjà 
en  Angleterre  et  aux  Etats-Unis  on  voit  des  lignes  desservant 
les  bassins  houillers  se  substituer  aux  canaux  dans  des  lieux  où 
rétablissement  de  ces  voies  navigables  eut  été  trop  coûteux, 
exercer  sur  le  chiffre  de  la  production  de  la  houille  et  sur  son 
prix  de  revient  une  très  grande  influence,  et  contribuer  ainsi 
puissamment  aux  développements  de  l'industrie  métallurgique, 
celte  mère  de  toutes  les  autres  industries. 

Mais,  pour  que  les  chemins  de  fer  puissent  partout  exer- 
cer cette  bienfaisante  influence,  il  est  indispensable  qu'ils 
soient  mis  à  la  portée  de  toutes  les  classes  de  la  société.  Il  faut 
qu'ils  soient  exploités  de  telle  sorte  qu'ils  présentent  à  la  fois 
des  commodités  à  l'homme  riche  et  de  l'économie  au  pauvre. 
Il  faut  aussi  que  dans  leurs  tarifs  les  produits  agricoles,  les 
substances  alimentaires  de  la  masse  du  peuple,  aient  une  place 
exceptionnelle,  que  le  transport  de  ces  objets  de  grande  con- 
sommation s'opère  à  des  prix  extrêmement  bas.  —  Si  ces  con- 
ditions essentielles  ne  sont  point  remplies,  les  nouvelles  voies 
de  communication,  au  lieu  de  contribuer  à  effacer  l'antago- 
nisme d'intérêts  qui  règne  entre  les  différentes  classes  de  la  so- 
ciété, auront  plutôt  pour  effet  de  le  consolider  et  de  le  perpé- 
tuer. Si,  par  suite  de  l'élévation  de  leurs  tarifs,  les  chemins  à 
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vapeur  ne  sont  accessibles  qu  à  la  classe  bourgeoise  et  ne 
peuvent  servir  qu'au  transport  de  ses  voyageurs  et  des  pro- 
duits spécialement  destinés  à  son  usage ,  sans  doute  ils  ne 
cesseront  point  d'être  une  cause  active  de  prospérité  pour  la 
société,  mais  les  bénéfices  de  cette  prospérité  seront  monopo- 
lisés entre  les  mains  de  quelques-uns,  au  lieu  d'être  recueillis 
par  tous,  et  les  nations,  en  acquérant  cette  puissante  machina 
de  transport  économique ,  auront  fait  un  pas  de  plus  vers  la 
féodalité  industrielle ,  ce  dangereux  écueil  de  la  civilisation 
moderne  l 

» 

....  ■ 
Tels  sont  les  avantages  principaux  que  la  découverte  des 

chemins  de  fer  promet  à  l'humanité;  l'expérience  et  le  temps 
en  feront  connaître  sans  doute  d'autres  encore,  de  plus  grands 
et  de  plus  salutaires,  que  notre  génération  ne  soupçonne  même 
pas.  Qui  aurait  pu  dire ,  à  la  naissance  de  l'imprimerie ,  que 
de  la  presse  inventée  par  Guttemberg  sortirait  un  jour  la  liberté 
de  la  pensée?...  11  ne  faut  donc  pas  traiter  de  rêveurs  ceux  qui 
disent  que  la  machine  à  vapeur  affranchira  l'homme  de  la  ser- 
vitude matérielle  comme  l'imprimerie  l'a  relevé  de  la  servitude 
intellectuelle,  et  que,  grâce  aux  progrès  de  la  science  mécani- 
que, les  classes  laborieuses,  demeurées  si  longtemps  déshéritées 
de  leur  part  de  bonheur  sur  la  terre,  finiront  par  s'émanciper 
à  leur  tour,  qu'elles  cesseront  enfin  de  se  disputer  avidement 
les  miettes  du  fesûn  des  riches  pour  aller  s'asseoir,  elles  aussi, 
au  banquet  de  la  communauté  chrétienne.  Non ,  tout  cela  n'est 
point  un  rêve  ;  car  la  loi  du  progrès  régit  le  monde,  car  la  con- 
dition matérielle  et  morale  de  l'humanité  s'améliore  et  s'élève 
sans  cesse...  Et  qu'on  le  remarque  encore,  tous  les  progrès  sont 
solidaires,  tous  dérivent  de  la  même  pensée  et  concourent  au 
même  but,  tous  sont  des  fils  mystérieux  dont  la  Providence  se 
sert  pour  conduire  l'humanité  au  bien;  tous  par  conséquent,  à 
quelque  ordre  qu'ils  appartiennent,  ont  la  même  importance  et 
la  même  grandeur. 

Dans  un  discours  prononcé  à  la  chambre  des  députés  sur 
la  loi  des  chemins  de  fer,  M.  de  Lamartine  a  admirablement 
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développé  ces  idées  de  la  valeur  morale  des  inventions  de 
Tordre  malériel.  Nous  terminerons  ce  sujet  en  rapportant 
quelques-unes  des  paroles  de  l'éloquent  orateur.  —  «  On 
cherche  trop  à  avilir  les  intérêts  matériels.  Je  dis  que  sons  ces 
vils'Jntérêts  matériels  se  cache  une  pensée  morale  et  profonde, 
une  pensée  de  développement  intellectuel,  non-seulement  pour 
le  pays,  mais  pour  l'Europe  et  pour  le  genre  humain  tout  en- 
tier. Je  dis  que  ces  vils  intérêts  matériels  ne  sont  au  fond  que 
des  instruments  dont  vous  dotez  les  idées  dans  le  monde;  je 
dis  que  vous  ne  connaissez  pas,  que  vous  ne  pouvez  pas  con- 
naître la  portée  de  l'œuvre  que  vous  allez  faire  pour  la  France 
et  peut-être  pour  l'univers,  car  son  exemple  est  une  loi  suivie 
enJEurope.  On  ne  sait  pas,  on  ne  sait  jamais  ce  qu'on  fait  en 
touchant  aux  grandes  inventions  qui  ont  honoré  l'esprit  hu- 
main ;  il  n'y  a  personne  qui  sache  ou  qui  puisse  dire  ici  s'il  y 
a  plus  de  moralité ,  plus  de  développement  de  l'intelligence 
dans  une  pensée  de  l'ordre  le  plus  élevé,  dans  une  pensée  de 
Platon  par  exemple,  que  dans  l'invention  des  machines  à  va- 
peur, que  dans  la  pensée  de  Watt!  Non,  personne  ne  peut 
le  dire,  mais  tout  le  monde  dira  que  les  inventions  de  l'ordre 
matériel  sont  le  plus  puissant  véhicule  des  idées  et  des 
efforts  de  l'intelligence  dans  le  monde  »  (discours  du  10 
mai  1842). 
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L'attention  publique,  depuis  un  petit  nombre  d'années,  s'occupe  acti- 
vement de  rétablissement  des  différentes  voies  de  communication  et  des 
questions  économiques  qui  s'y  rattachent.  Chacun  reconnaît  aujourd'hui 
que  par  les  développements  qu'elles  impriment  au  commerce  et  à  l'in- 
dustrie ,  les  voies  de  communication,  grâce  à  l'invention  de  la  vapeur, 
constituent  l'auxiliaire  le  plus  puissant  du  mouvement  qui  entraîne 
l'humanité  dans  les  voies  du  bien-être  matériel,  lesquelles,  comme  nous 
l'avons  vu ,  sont  aussi  celles  de  l'affranchissement  intellectuel  et  de  la 
culture  morale. 

Cette  importance  des  voies  de  communication  ne  s'attache  pas  seule- 
ment à  celles  que  dessert  la  vapeur.  Quel  que  soit  l'état  d'imperfection 
où  elles  sont  restées  jusqu'à  nos  jours,  et  bien  que  leur  importance  ait 
été  plutôt  militaire  que  commerciale,  les  anciennes  voies  de  transport 
occupent  cependant  un  rang  élevé  dans  l'histoire  du  progrès  civilisateur 
qui,  partout  et  à  toutes  les  époques,  nous  les  montre  comme  étant  à  la 
lois  la  cause  et  l'indice  de  la  prospérité  des  peuples  :  toujours  on  les  voit 
se  développer  avec  la  civilisation  et  disparaître  quand  vient  la  barbarie; 
en  un  mot  elles  n'ont  point  cessé  d'être  le  grand  lien  matériel  de  la  so- 
ciabilité. 

Ce  rôle  élevé  des  anciens  modes  de  transport  nous  faisait  une  loi  de 
déterminer,  dans  le  cours  de  ce  livre,  la  part  d'influence  qui  leur  restera 
dévolue  par  suite  de  la  brusque  apparition  de  la  vapeur  au  sein  des  so- 
ciétés modernes.  D'un  autre  côté,  ayant  à  compléter  les  considérations 
que  nous  avons  émises  sur  l'importance  des  voies  de  communication 
dans  l'ordre  matériel,  comme  dans  Tordre  intellectuel,  moral  et  politi- 
que, il  était  indispensable  de  préciser  auparavant  le?  avantages  qui  leur 
sout  propres ,  d'examiner  la  propriété  distinctive  de  chacune  d'elles, 
leur  vertu  particulière,  si  l'on  peut  ainsi  parler,  de  tracer  rapide- 
meut  l'historique  de  leur  établissement  et  celui  des  améliorations  dont 
elles  ont  été  successivement  l'objet,  soit  en  elles-mêmes,  soit  à  l'aide  du 
véhicule  ou  du  moteur  qtii  les  dessert.  Ce  point  essentiel  éclairci,  notre 
attention  se  trouvera  suffisamment  préparée  au  développement  des  ma- 
tières qui  sont  l'objet  de  ce  livre,  et  dont  nous  ferons  l'exposé  en  ter- 
minant cet  Examen  comparatif  des  voies  de  communication. 
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DES  GRANDES  VOIES  DE  COMMUNICATION, 


Considérations  générales.  —  I.  Des  Routes  ordinaires.  — 
II.  Des  Voies  navigables.  —  III.  Des  Chemins  de  fer.  — 
Conclusion  et  dessein  général  de  cet  ouvrage. 

r 

L'un  des  premiers  besoins  qui  se  soit  fait  sentir  à  l'origine 
des  sociétés  a  été  sans  contredit  celui  d'effectuer  entre  des  pro- 
vinces, entre  des  pays  que  séparent  de  longues  distances,  la 
diffusion  et  l'échange  des  produits  divers  dont  Dieu  a  doté  les 
diverses  régions.  Ce  besoin ,  en  nécessitant  le  déplacement 
des  produits,  a  déterminé  l'établissement  et  l'amélioration  des 
voies  de  communication  sans  lesquelles  ce  déplacement  eût 
été  impossible. 

L'établissement  d'un  système  complet  de  voies  de  commu- 
nication ,  non  pas  seulement  en  ire  les  diverses  provinces  d'un 
même  Etat,  mais  entre  tous  les  Etats  qui  composent  un  même 
continent,  a  toujours  été  regardé  comme  le  moyen  le  plus  sûr 
d'effacer  de  nos  sociétés  toute  trace  d'antagonisme  social  ou 
politique,  d'activer  les  progrès  de  la  morale  et  de  la  civilisation, 
de  répandre  parmi  les  peuples  l'aisance,  le  bien-être,  et  enfin 
d'accroître  régulièrement  et  d'une  manière  constante  les  facul- 
tés productives  des  sociétés. 

Les  voies  de  communication  ont  pour  effet  de  détruire  l'an- 
tagonisme social  et  politique  par  la  fusion  des  intérêts  et  l'in- 
time rapprochement  des  individus  et  des  nations  ;  elles  activent 
les  progrès  de  la  civilisation  en  atténuant  les  tristes  suites  de 
la  routine  et  des  préjugés  populaires,  en  décentralisant  les 
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grandes  découvertes,  les  œuvres  d'art  et  les  travaux  de  la  pen- 
sée ;  elles  répandent  le  bien-être,  en  ce  sens  que  la  division 
du  travail,  en  se  répartissant  avec  plus  de  régularité,  crée  pour 
toutes  les  industries  des  débouchés  nouveaux  et  plus  nombreux  ; 
enfin  les  voies  de  communication  figurent  au  premier  rang 
parmi  les  moyens  généraux  qui  servent  à  accroître  la  puissance 
productive  des  sociétés  ;  car  c'est  par  elles  que  se  lient  et  se 
rapprochent  les  deux  grands  éléments  de  vitalité  d'un  pays, 
la  production  et  la  consommation  ;  c'est  par  elles  que  ces  élé- 
ments s'activent  et  se  développent  :  elles  donnent  plus  d'acti- 
vité à  la  production  par  l'ouverture  des  débouchés  et  la  possi- 
bilité d'écouler  les  produits  à  mesure  qu'ils  se  forment  ;  par  la 
rapidité  des  transports,  elles  multiplient  les  échanges  et  amè- 
nent au  commerce,  ainsi  qu  a  l'industrie,  des  tributaires  plus 
nombreux  et  des  consommateurs  jusque-là  ignorés. 

Un  peuple  privé  de  voies  de  communication  sera  réduit  à 
vivre  de  ses  propres  ressources;  il  gardera  une  sorte  d'origi- 
nalité caractéristique  et  primitive  dont  seront  éprises  pour  un 
moment  quelques  âmes  poétiques;  mais  il  sera  complètement 
étranger  aux  arts  comme  aux  sciences,  et  vivra  dans  un  iso- 
lement essentiellement  contraire  aux  développements  de  la 
civilisation,  de  l'industrie  et  du  progrès.  L'échange,  la  con- 
sommation des  produits  du  sol  et  de  l'industrie  se  trouveront 
ralentis,  suspendus;  des  valeurs  qui  ne  demandent  qu'à  chan- 
ger de  lieu  pour  s'accroître  rapidement,  se  déprécieront  en 
restant  sur  place.  Chez  un  tel  peuple,  les  bras  restent  inactifs, 
les  esprits  s'affaissent,  tout  languit;  une  population  active,  in- 
telligente, laborieuse ,  se  voit  dans  l'impuissance  de  féconder 
par  son  travail  les  sources  de  richesses  que  la  Providence  lui 
avait  départies. 

Dans  un  pays  qui  se  trouve  au  contraire  doté  de  bonnes  voies 
de  communication,  des  inventions  utiles  surgissent  tout  à  coup, 
des  industries  nouvelles  s'établissent;  celles  déjà  existantes 
agrandissent  le  rayon  de  leur  activité.  Le  commerce  prend 
une  extension  relative;  les  ventes  se  multiplient,  la  concur- 
rence s'établit.  A  mesure  que  les  distances  s'effacent  et  que  le 
marché  national  prend  plus  d'extension,  l'offre  et  la  demande 
se  balancent  mieux  ,  avec  plus  de  permanence  et  de  suite  ;  les 
prix  se  nivellent  paisiblement  et  sans  secousses;  les  capitaux 
circulent  et  se  répandent;  le  bien-être  s'établit.  C'est  par  le 
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manque  de  communications  faciles  que  des  provinces  entières, 
au  sein  même  des  Etats  les  mieux  civilisés,  sont  condamnées 
à  la  misère  la  plus  profonde ,  malgré  la  fécondité  de  leur  sol 
et  la  richesse  des  productions  renfermées  dans  leur  sein.  Tra- 
cez-y de  bonnes  voies  de  communication,  et  bientôt  l'a- 
bondance y  régnera  ;  des  produits  avilis  et  sans  valeur,  par 
suite  du  manque  de  débouchés,  se  répandront  au  dehors  et 
amèneront,  par  la  voie  des  échanges,  l'aisance  et  la  prospé- 
rité dans  des  contrées  jusque-là  pauvres ,  stériles  et  dépeu- 
plées. 

Néanmoins  il  est  à  remarquer  que  si  les  voies  de  communi- 
cation activent  le  mouvement  de  circulation  des  personnes  et 
des  choses,  elles  ne  le  créent  pas.  Ce  mouvement  même  est, 
pouraiîtsi  dire,  l'indice  du  degré  d'activité  de  l'industrie  hu- 
maine. Presque  nul  dans  l'enfance  des  sociétés  ,  il  s'étend  et 
s'accélère  dès  que  l'homme  commence  à  agrandir  sa  sphère 
d'action.  A  mesure  que  les  besoins  matériels  des  populations 
s'accroissent,  elles  éprouvent  plus  vivement  le  besoin  de  se  dé- 
placer, d'échanger  au  loin  leurs  produits.  C'est  alors  que  les 
grandes  voies  de  communication  leur  deviennent  véritablement 
utiles,  et  qu'elles  peuvent  contribuer  à  développer  leur  indus- 
trie et  leur  commerce.  C'est  là  un  fait  que  démontre  l'histoire 
du  progrès  social,  et  sur  lequel,  d'ailleurs,  nous  aurons  l'occa- 
sion de  revenir. 

On  compte  trois  sortes  de  voies  de  communication  :  ce  sont, 
en  premier  lieu,  les  roules  de  terre;  en  second  lieu  ,  les  voies 
navigables,  c'est-à-dire  les  rivières  et  les  canaux.  Le  dernier 
moyen  de  communication,  d'une  invention  toute  moderne,  est 
celui  des  chemins  de  fer,  qui  forme  l'objet  essentiel  de  ce  livre. 

I. 

♦ 

DBS  ROUTES  ORDINAIRES. 

Avantages  généraux  des  routes.  —  Aperça  historique.  —  Statis- 
tique et  division  des  routes  en  France. 

Les  routes  ordinaires,  en  donnant  le  moyen  de  se  servir  de 
voitures  pour  le  transport  des  personnes  et  des  choses,  consti- 
tuent le  premier  pas  fait  par  la  civilisation  vers  des  progrès  ul- 
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teneurs.  Dans  les  pays ,  et  ils  sont  nombreux ,  où  les  roules 
n'existent  pas  (1),  le  moteur,  homme  ou  cheval,  est  condamné 
à  supporter  la  totalité  de  la  charge ,  tandis  qu'au  moyen  des 
routes  et  d'une  charrette,  appareil  formé  de  deux  roues  tour- 
nant sur  un  essieu  qui  traverse  leur  axe,  il  n'a  plus  à  surmon- 
ter que  le  frottement  généralement  léger  de  l'essieu  sur  la  roue 
et  la  résistance  qu'éprouve  la  jante  de  cette  roue  contre  les  as- 
pérités du  chemin.  Un  cheval  de  force  moyenne,  marchant 
au  pas,  neuf  à  dix  heures  sur  vingt-quatre,  ne  peut,  d'après  le 
savant  M.  Arago,  porter  au  delà  de  100  kilog.,  tandis  que, 
attelé  à  une  voiture  circulant  sur  une  route  ordinaire,  ce  che- 
val, dans  les  mêmes  conditions  et  sans  se  fatiguer  davantage, 
traînera  un  fardeau  de  plus  de  1,000  kilog.,  non  compris  le 
poids  de  la  voiture.  Ainsi  donc  ce  moyen  de  transport,  qui  au 
premier  abord  apparaît  comme  la  condition  inséparable  de 
toute  société  ,  constitue  cependant  une  grande  et  utile  inven- 
tion ,  dont  l'effet  est  de  réduire  (le  plus  de  neuf  dixièmes  la 
somme  d'efforts  que  le  transport  exige.  S'il  est  vrai  de  dire, 
avec  l'un  de  nos  meilleurs  économistes  (M.  Blanqui) ,  que  le 
commerce  est  un  voilurage ,  que  l'on  juge  de  l'influence  im- 
mense que  les  routes  ont  exercée  sur  le  développement  de  la 
richesse  et  de  la  prospérité  des  peuples  l 

Résume  historique.  Les  plus  anciennes  routes  de  terre 
dont  parle  l'histoire  des  peuples  de  notre  tradition  sont  celles 
que  la  fastueuse  Sémiramis,  l'épouse  de  Ninus,  fit  pratiquer 
dans  toute  l'étendue  de  son  empire.  Ces  routes  avaient  le  ca- 
ractère grandiose  qui  distingue  les  monuments  de  cette  épo- 
que ;  mais  le  mouvement  des  intérêts  moraux  et  matériels  des 

(1)  Si  Ton  en  excepte  l'Algérie  et  le»  Etats-Unis ,  cette  situation  est  encore 
telle  de  tous  les  pays  situés  hors  d'Europe.  On  éralue  que  les  contrées  ainsi 
privées  de  routes  et  de  moyens  de  communication  forment  les  cinq  septièmes  de 
l'étendue  du  globe.  II  est  même  plusieurs  pays  d'Europe  qui  en  sont  presque  en- 
tièrement dépourvu».  La  Russie,  à  l'exception  de  quelques  directions  importan- 
tes, comme  celle  de  Saint-Pétersbourg  à  Moscou,  ne  possède  de  routes  pratica- 
bles que  celles  que  font  les  gelées  ou  les  neiges:  dès  que  l'hiver  a  disparu,  les 
transports  deviennent  d'une  difficulté  extrême.  L'Espagne  n'est  guère  mieux 
partagée  sous  ce  rapport.  La  malheureuse  Italie  non  plus.  La  Corse  ne  possède 
d'autres  routes  que  celles  que  le  gouvernement  français  y  a  mit  construire  dans 
ees  dernières  années.  Auparavant  le«  voitures  et  charrettes  étaient  inconnues  : 
tons  les  transports  s'opéraient  à  dos  de  cheval  ou  de  mulet. 
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peuples  était  si  faible  encore  dans  ces  temps  de  civilisation- 
primitive,  qu'il  semble  permis  d'affirmer  que  l'utilité  réelle  de 
ces  grands  travaux  de  communication  ne  répondait  pas  à  leur 
somptueuse  apparence  :  car  à  cette  époque  le  grand  commerce, 
celui  qui  a  rendu  fameuses  Tyr  et  Carthage,  se  faisait  simple- 
ment par  le  cabotage  dans  la  mer  Méditerranée ,  qui  était  la 
grande  roule  f  ou  pour  mieux  dire  la  route  commerciale  du 
monde  entier. 

Les  voies  de  communication  ne  jouent  pas  non  plus  un  grand 
rôle  dans  l'économie  intérieure  de  la  société  grecque.  Le  ca- 
ractère qui  distingue  essentiellement  la  foule  des  petits  Etats 
éparssur  le  sol  de  la  Grèce,  c'est  l'isolement  ou  plutôt  l'anta- 
gonisme de  cité  à  cité.  Aucune  relation  d'intérêts,  aucune  sym- 
pathie morale  ne  peut  encore  les  réunir  d'une  manière  dura- 
ble. Le  sentiment  de  la  nationalité  est  seul  assez  puissant  pour 
les  associer  dans  les  moments  de  puissant  danger;  encore  ce 
sentiment  d'unité  finit-il  par  s'affaisser  sous  le  poids  des  riva- 
lités locales,  et  l'on  voit  la  Grèce  désunie  abdiquer  sa  souve- 
raineté entre  les  mains  de  Philippe  de  Macédoine,  et  plus  tard 
se  courber  au  passage  des  aigles  romaines.  L'empreinte  de  ce 
fractionnement  de  la  société  grecque  se  retrouve  jusque  dans 
ses  voies  de  communication.  Quoique  placées  sous  la  protec- 
tion des  dieux  et  sous  la  surveillance  des  hommes  les  plus 
considérables  de  la  cité,  elles  sont  souvent  négligées;  les  be- 
soins du  commerce  intérieur  ne  sont  pas  encore  assez  impor- 
tants pour  engager  les  peuples  à  pourvoir  régulièrement  à  leur 
entretien. 

Les  premiers  qui  aient  réellement  aperçu  l'importance  éco 
nomique  des  voies  de  terre  sont  les  Phéniciens  et  les  Carthagi- 
nois. Suivant  Isidore  ,  les  Carthaginois  sont  les  premiers  qui 
aient  imaginé  de  paver  les  routes. 

Devenus  maîtres  du  monde,  les  Romains  sillonnèrent  leur 
empire  de  routes  magnifiques  ;  mais  çes  belles  voies  de  com- 
munication, dont  on  admire  encore  aujourd'hui  les  débris  im- 
posants ,  furent  plutôt  militaires  que  commerciales.  Rome  se 
souriait  peu  que  ses  provinces  s'unissent  par  la  confraternité 
des  intérêts.  Ce  qui  lui  importait  avant  tout,  c'était  de  pouvoir 
porter  rapidement  ses  légions  du  Rhin  à  TEuphrate,  et  du  Da- 
nube au  Tage,  afin  de  comprimer  par  la  crainte  du  glaive  les 
populations  asservies. 
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Lorsque  les  barbares  eurent  conquis  l'empire  romain  et  for- 
mé vingt  royaumes  de  ses  débris,  les  mailles  du  grand  réseau 
des  voies  de  communication  qui  enveloppait  le  monde  romain 
se  trouvèrent  brisées.  Les  vainqueurs  s'enfermèrent  et  se  for- 
tifièrent dans  leurs  nouveaux  Etats  comme  dans  des  citadelles. 
Loin  de  construire  de  nouveaux  chemins,  ils  détruisirent  ceux 
qui  existaient  déjà,  comme  dans  une  ville  menacée  de  siège  on 
rompt  toutes  les  communications  qui  pourraient  faciliter  à 
l'ennemi  les  approches  de  la  place.  Pendant  une  longue  suite 
de  siècles,  les  nations,  animées  par  un  constant  esprit  d'anta- 
gonisme, ne  se  visitèrent  que  pour  se  combattre.  L'histoire  de 
la  communication  des  peuples  du  moyen  âge  n'est  guère  que 
celle  de  leurs  débats. 

Dans  les  premiers  temps  de  la  monarchie  française,  il  n'y 
eut  d'autres  moyens  de  communication  que  quelques  restes  de 
voies  romaines,  rendues  presque  impraticables  par  le  manque 
d'entretien.  Le  commerce  intérieur,  à  ces  époques  de  barbarie, 
était  presque  tout  entier  entre  les  mains  des  marchands  juifs 
ou  lombards,  et  Ton  peut  savoir  quelles  entraves  s'opposaient 
à  son  développement.  Aucune  autorité  n'était  en  effet  assez 
puissante  pour  protéger  les  voyageurs  contre  les  pilleries  et  les 
brigandages  des  seigneurs  châtelains,  maîtres  de  tous  les  pas- 
sages (1).  Bientôt  les  chemins  devinrent  déserts;  on  cessa  de 
les  réparer,  et  pendant  plusieurs  siècles  on  ne  put  se  déplacer 
qu'avec  des  difficultés  inouïes.  Un  voyage  de  quelques  lieues 
était  regardé  comme  une  entreprise  de  la  plus  haute  impor- 
tance, et  présentait  d'ailleurs  de  véritables  dangers. 

Les  croisades,  en  initiant  les  habitants  de  l'Europe  occiden- 
tale aux  merveilles  de  l'Orient ,  en  leur  faisant  connaître  des 
besoins  qu'ils  avaient  jusque  là  ignorés,  ranimèrent  le  com- 
merce, et  exercèrent  sur  la  sécurité,  et  par  suite,  sur  la  circula- 
tion des  voyageurs,  une  favorable  influence.  Déjà  l'affranchis- 


(l)  Les  eapitulaires  du  roi  Dagobert,  où"  se  trouvent  les  premières  ordonnance* 
«ir  les  grands  chemina,  prononcent  de  fortes  amendes  contre  les  seigneurs  qui 
entraraient  la  liberté  des  communications  en  détroussant  les  voyageurs.  Mais  ces 
ordonnances 'ne  reçurent  aucune  exécution.  —  Sous  les  faibles  successeurs  de 
tharîemugne,  ces  exactions  reeurent  une  sorte  de  sanction  légale  par  rétablis- 
sement des  droit»  d*  patsage  exigés  de  tous  ceux  qui  circulaient  sur  les  cht- 
mins. 
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sèment  des  communes  avait  été  le  signal  d  une  phase  nouvelle 

pour  les  intérêts  matériels  comme  pour  les  intérêts  moraux  et 
politiques  des  populations  :  les  routes  s'étaient  améliorées,  et  la 
circulation  y  était  devenue  plus  sûre  et  moins  difficile.  Pour- 
tant ce  ne  fut  qu'au  XVIe  siècle,  après  que  l'invention  de  l'im- 
primerie, la  découverte  de  l'Amérique  et  les  mémorables  évé- 
nements moraux  et  politiques  qui  signalèrent  cette  époque,  eu- 
rent imprimé  à  toutes  les  relations  sociales  une  activité  plus 
grande,  que  la  surveillance  des  moyens  de  viabilité  commença 
à  devenir  quelque  peu  régulière  et  efficace. 

Néanmoins  on  remarque,  dans  ces  époques  et  même  jusqu'à 
nos  jours,  que  le  commerce  de  terre  est  demeuré  dans  des  li- 
mites beaucoup  plus  restreintes  que  ne  le  comportaient  les  be- 
soins des  peuples,  tandis  au  contraire  que  le  commerce  ma- 
ritime a  pris,  comparativement,  une  extension  très-grande.  Le 
sceptre  du  monde  commercial  est  demeuré  constamment  entre 
les  mains  des  peuples  maritimes;  les  Vénitiens,  les  Génois,  les 
Portugais,  les  Hollandais  et  les  Anglais  l'ont  saisi  tour  à  tour. 
Le  commerce  continental  se  trouvait  à  la  fois  arrêté  dans  sou 
essor  par  le  mauvais  état  d'entretien  des  voies  de  communica- 
tion et  par  la  multiplicité  des  barrières  fiscales.  Les  routes  de 
terre  étaient  de  véritables  bourbiers  sur  lesquels,  même  à  grands 
renforts  de  chevaux,  on  ne  se  mouvait  qu'avec  une  incroyable 
lenteur.  M,ue  de  Sévigné,  dans  ses  lettres,  nous  apprend  qu'un 
voyage  de  Paris  à  Marseille,  accompli  aujourd'hui  par  la  poste 
en  58  heures,  exigeait  alors  (167-2)  un  mois  entier  (1).  Quant 
aux  marchandises,  leur  valeur  s'accroissait  dans  une  propor- 
tion énorme  pour  peu  que  la  distance  des  lieux  de  production 
aux  marchés  de  consommation  fût  considérable.  Aux  frais  et 
à  la  lenteur  du  transport  se  joignaient  encore  des  droits  oné- 
reux qu'il  fallait  acquitter,  et  des  vexations  de  toute  espèce 
qu'il  fallait  subir,  non-seulement  aux  frontières  de  chaque 


(1)  Louis  XIV,  il  eBt  vrai,  avait  entrepris  la  construction  d'un  grand  nombre 
de  routes;  mais  ces  travaux  ne  dépassaient  point  un  certain  cercle  travé  autour 
de  la  capitale.  Entrepris  dans  des  vues  fastueuses  plutôt  que  dans  un  véritable 
but  d'utilité  publique,  on  leur  donnait  aux  abords  de  Paris  et  des  résidences 
royales  une  largeur  deux  fois  trop  grande,  tandis  que  le  reste  de  la  France  ne 
Possédait  que  des  chemins  étroits,  impraticables,  ou  peu  s'en  faut,  pendant  les 
trois  quarts  de  l'année. 
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royaume,  mais  à  la  limite  de  chaque  province,  mais  à  l'entrée 
de  chaque  ville. 

La  révolution  de  1789,  en  délivrant  la  France  et  quelques 
autres  Etats  d'Europe  des  oppressions  du  régime  féodal,  a 
sensiblement  amélioré  cette  déplorable  situation.  Cependant  les 
dix  années  qui  la  suivirent  furent  improductives  et  stériles,  • 
quant  à  la  perfection  matérielle  des  moyens  de  viabilité.  C'est 
qu  alors  le  plus  important  pour  la  France  n'était  plus  d'amé- 
liorer son  territoire,  mais  avant  tout  d'en  maintenir  l'intégrité 
et  d'accomplir  le  rôle  élevé  que  la  Providence  lui  avait  donné 
mission  de  remplir.  Le  calme  étant  rétabli,  de  grandes  amé- 
liorations matérielles  furent  projetées  par  le  nouveau  maître 
que  s'était  donné  la  France,  lequel,  à  l'exemple  des  Césars  ro- 
mains, résolut  de  construire  à  travers  l'Europe,  et  dans  l'in- 
térêt du  maintien  de  sa  puissance,  de  grands  et  magnifiques 
travaux  de  communication.  Ma;s  le  temps  lui  manqua,  et,  pr.  s- 
que  seule,  la  route  du  Simplon  demeure  comme  un  monu- 
ment impérissable  de  cette  grande  pensée.  4 

A  près  la  chute  du  conquérant,  et  lorsque  les  peuples^ fatigués 
de  guerres,  tournèrent  leur  activité  vers  les  occupations  de  la 
paix,  ses  projets  furent  continués  et  agrandis.  Par  l'impulsion 
puissante  des  idées  progressives  qui  se  firent  jour  de  toutes 
parts,  l'Europe  occidentale  se  couvrit  en  quelques  années  de 
routes  et  de  canaux.  En  même  temps  les  barrières  douanières 
commencèrent  à  s'abaisser;  de  hardis  économistes,  renversant 
les  vieilles  théories,  démontrèrent  les  avantages  de  la  liberté  du 
commerce.  Partout  l'on  vit  des  relations  d'intérêt  s'établir  en- 
tre les*  nations  pacifiées  et  fortifier  les  garanties  d'union  don- 
nées par  les  traités.  , 

Depuis  1830  la  France  n'est  point  restée  en  arrière  des  au- 
tres nations,  quant  à  l'amélioration  de  son  territoire  par  les 
routes  ordinaires.  Le  pays  possède  aujourd'hui,  ou  est  sur  le 
point  de  posséder,  quatre  ou  cinq  fois  plus  de  routes  qu'il  n'y 
en  avait  de  praticables  sous  l'empire.  Une  somme  de  près  de 
cent  millions  (1)  est  annuellement  employée  à  l'achèvement  et 

• 

(1)  Chaque  année  les  départements  s'imposent  nn  sacrifice  de  18  â  îo  millions 
pour  l'achèvement  de  leurs  routes  ;  les  chemins  vicinaux  reçoivent,  tant  des  dé- 
partements que  des  communes,  enriron  20  millions;  l'état  de  viabilité  des  che- 
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à  l'entretien  de  son  vaste  réseau  de  roules  de  lerre.  Cette  vive 
impulsion  donnée  à  des  travaux  pou  brillants,  mais  éminem- 
ment utiles,  est  un  des  faits  qui  honoreront  le  plus  notre  épo- 
que; leur  entier  achèvement  constituera  un  patrimoine  qui, 
légué  à  nos  descendants,  sera  l'indispensable  complément  de  ce- 
lui que  nous  ont  transmis  nos  pères  de-l7su,  et  que  des  amélio- 
rations matérielles  pouvaient  seules  (aire  largement  fructifier. 

Nos  routes  se  divisent  en  roules  royales  ou  de  ire  classe,  en 
routes  départementales  et  en  chemins  vicinaux  (1).  Cette  divi- 
sion, en  permettant  de  concentrer  les  ressources  du  trésor  sur 
les  communications  de  premier  ordre  et  celles  des  localités  sur 
les  communications  secondaires,  a  été  l  une  des  principales 
causes  du  bon  état  d  entretien  et  du  développement  considéra- 
ble des  roules  de  terre  depuis  ces  dernières  années.  Toutefois 
de  grands  travaux  sont  encore  à  faire  si  Ton  veut  qu'elles  at- 
teignent la  perfection  qu'on  leur  voit  en  d'autres  contrées,  et 
que  le  pays  s'est  engagé  à  leur  donner  (V.  à  la  page  651  le 
Tableau  récapitulatif  des  voies  de  communication  en  France). 
Il  s'agit,  moins,  il  est  vrai,  d'ouvrir  de  nouvelles  roules  que 


mins  communaux  est  maintenu  tant  bien  que  mal,  principalement  au  moyen  de 
prestation»  en  nature,  représentant  un  chiffre  de  plus  de  50  millions  ;  ce  qui, 
avec  lc3  j:;  millions  porterait»  budget  pour  les  routes  royales»,  forme  un  total  an- 
nuel de  PO  à  'J.i  millions.  Quelque  considérable  que  Foit  cette  somme,  elle  le  pa- 
raîtra davantage  encore  si  l'on  considère  que  les  progrès  accomplis  dans  la 
science  des  inyéiii»>nr<  permettent  d'obtenir,  avec  une  somme  donnée,  des  résul- 
tat» presque  doubles  d -ceux  que  l'on  obtenait  autrefois. 

(1j  Les  mutes  de  première  classe  on  route*  royales  composent  les  communi- 
cations de  premier  ordre  et  relient  tous  les  principaux  points  du  royaume;  elleu 
sont  l'expression  de  l'intérêt  général  :  l'Etat  s'en  est  réservé  le  domaine  et  la  dé- 
pende. —  Les  roule*  départementales  ont  un  intérêt  plus  restreint.  Plus  nom- 
breuses et  moins  longues  que  les  routes  de  première  classe,  elles  servent  à  relier 
les  ville*  de  chaque  département,  que  n'atteindrait  point  ou  que  desservirait  im- 
parfaitement le  réseau  principal.  Le  domaine  direct  en  appartient  toujours  à 
l'Etat;  mais  la  dépense  eu  est  payée  sur  les  fonds  départementaux.  —  Les  c/w- 
tnins  vicinaux  su  distinguent  en  chemins  de  grande  et  de  petite  communication. 
Les  premiers  ont  pour  objet  de  relier  aux  mutes  départementale*  et  à  celles  de 
première  classe  les  principaux  centre-)  de  production  agricole;  les  seconda,  nom- 
més aussi  chemins  communaux  ou  de  petite  vicinalité ,  se  composent  d'une 
multitude  de  lignes  de  faible  longueur,  de  construction  essentiellement  écono- 
mique, s'embranchant  sur  les  antres,  aboutissant  aux  plus  faibles  hameaux,  et 
divisant  le  sol  à  l'infini  pour  eu  recueillir  les  fruits.  Les  chemins  vicinaux  de 
grande  et  de  petite  communication,  placés  sons  la  direction  de  l'autorité  dépar- 
tementale, s'exécutent  par  le  concours  des  départements  et  des  commune». 
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d'entretenir  et  surtout  améliorer  celles  déjà  existantes.  Mais 
cette  œuvre  est  considérable,  elle  exige  de  grands  efforts,  et 
son  accomplissement  rendra  nécessaire ,  pendant  de  longues 
années  encore,  l'emploi  de  toutes  les  forces  vives  du  pays. 

Statistique  des  routes  en  France.  En  1810  les  mes- 
sageries transportaient  chaque  jour  de  Paris  dans  les  départe- 
ments 220  voyageurs  et  21,000  kilogrammes  de  marchandises; 
elles  transportent  aujourd'hui  900  voyageurs  et  45,000  kilo- 
grammes de  marchandises,  c'est-à-dire  quatre  fois  plus  de 
voyageurs  et  seulement  deux  fois  plus  de  marchandises. 

En  France,  la  moyenne  du  voyage  annuel  est  d'environ 
douze  kilomètres  par  individu;  elle  est  de  trente-six  à  qua- 
rante kilomètres  en  Angleterre,  malgré  le  taux  des  transports, 
de  près  de  moitié  plus  élevé  qu'en  France. 

En  1815,  le  chargement  dans  les  voilures  publiques  ne  for- 
mait que  les  (rots  septièmes  du  poids  total  ;  il  en  forme  au- 
jourd'hui les  onze  vingtièmes  ;  il  est  des  deux  tiers  en  Angle- 
terre, et  des  trois  quarts  en  moyenne  sur  les  chemins  je  fer. 

La  force  motrice  nécessaire  pour  produire  le  même  effet  a 
aussi  diminué  notablement  depuis  1815,  et  la  vitesse  moyenne, 
qui  n'était  guère  que  de  4  kilomètres  à  l'heure,  atteint  aujour- 
d'hui près  de  9  kilomètres.  La  circulation  par  les  voitures  pu- 
bliques en  France  a  triplé  depuis  vingt  ans. 

Les  perfectionnements  nombreux  que  ïa  construction  des 
voitures  a  reçus  ont  sans  aucun  doute  contribué  à  ces  progrès; 
mais  la  cause  essentielle,  fondamentale,  consiste  dans  l'exten- 
sion prise  par  notre  réseau  de  voies  de  communications  ordi- 
naires. 

En  1815  le  territoire  actuel  de  la  France  comptait  environ 
5,000  lieues  de  routes  de  lrc  classe,  et  2,000  lieues  de  routes 
départementales.  En  1829,  l'étendue  des  routes  à  l'état  d'entre- 
tien était  de  4,205  lieues  et  celle  des  routes  départementales  de 
3,200.  La  statistique  générale  au  1er  janvier  1844  doune  les 
résultats  suivants  : 

On  comptait  à  cette  époque  630  routes 

royales  d'une  longueur  de   34,512  kil.  ou  8,628  I. 

En  outre  1,381  routes  départementales 

d'une  longueur  totale  de   36,579  9,146 

Total  général  71,091  kil.   17,774  I. 
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Enfin,  en  dehors  de  ces  grandes  voies,  les  chemins  vicinaux 
de  grande  et  de  petite  communication,  au  nombre  de  plus  de 
468,000,  ont  unej  étendue  de  771,459  kilomètres,  ou  192,865 
lieues,  dont  12,000  lieues  seulement  appartiennent  aux  che- 
mins de  grande  vicinalité. 

Plus  loin,  page  618,  nous  donnons  la  répartition  de  ces  trois 
sortes  de  routes  entre  les  divers  départements. 

Utilité  des  routes.  Les  routes  sont  les  voies  de  commu- 
nication les  plus  répandues  et  les  plus  nécessaires.  Elles  ont  sur 
toutes  les  autres  l'avantage  d'une  construction  plus  économi- 
que (1),  de  mieux  se  prêter  aux  irrégularités  du  sol,  d'enlever 
moins  deterrains  à  l'agriculture,  de  pénétrer  partout  et  d'admet- 
tre les  modes  de  transport  les  plus  divers.  Mais  un  grave  incon- 
vénient vient  diminuer  la  somme  de  ces  divers  avantages.  Par 
l'inégalité  de  leur  surface,  les  routes  ordinaires,  quelque  bien 
construites  qu'elles  soient,  produisent  des  frottements  considé- 
rables (2)  contre  les  véhicules  qui  les  parcourent,  et  rendent 
ainsi  les  transports  difficiles,  lents  et  extrêmement  coûteux  (3). 
Néanmoins  l'économie  de  forces  qu'elles  procurent,  même  en 
tenant  compte  du  prix  élevé  de  leur  exploitation,  est  encore 
assez  considérable  pour  les  faire  préférer  aux  autres  voies  de 
communication  lorsqu'il  s'agit  de  faibles  distances  et  de  li- 
gnes qui  ne  semblent  pas  destinées  à  recevoir  une  circulation 
active. 

[t]  La  route  dp  première  classe,  large  de  12  mètres,  coûte,  par  le  système 
d'empierrement  usité  aujourd'hui,  seulement  20,000  fr.  par  kilom.,  soit  un  sep- 
tième environ  du  prix  des  canaux,  et  moins  de  un  quinzième  de  celui  des  che- 
mins de  fer. 

(2)  La  résistance  des  routes  de  terre  à  la  traction  est  évaluée  à  un  cinquan- 
tième du  poids  sur  les  routes  pavées,  et  à  un  trente-cinquième  sur  les  routes  en 
empierrement.  Mais,  vu  l'état  habituel  des  routes,  souvent  couvertes  de  boue  ou 
détrempées  par  les  pluies,  selon  leur  mode  de  construction,  l'on  s'accorde  généra- 
inent  sur  une  moyenne  de  un  quarante-cinquième  sur  le  pavé  et  un  vingtième 
sur  Ir  •  empierrements.  Sur  les  chemins  de  fer,  ce  rapport  n'est  que  de  un  deux 
centième  de  la  charge. 

(I  Les  prix  de  transport  sur  1rs  routes  à  l'état  ordinaire  d'entretien  sont  de 
20  cent,  par  tonne  et  par  kilom.  par  le  roulage  ordinaire,  qui  parcourt  28  à  30 
kilom.  par  jour;  de  33  oent.  par  le  roulage  accéléré,  qui  parcourt  66  à  70  kilom.; 
de  73  à  93  c.  par  les  diligences,  qui  ont  une  vitesse  de  8  à  12  kilom.  à  l'heure. 
Moyennement,  l«>s  voyageurs  payent  dans  ces  dernières ,  par  kilom.  et  selon  les 
places,  15,  12  et  S  c.  L*s  malles-postes  ,  qui  font  16  kilom.  à  l'heure,  dernière 
limite  qu'il  semble  possible  d'exiger  de  moteurs  animés,  ne  prennent  que  19  c. 
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Dans  ce  dernier  cas,  et  principalement  lorsque  l'on  a  à  trans- 
porter au  loin  des  produits  n'ayant  que  peu  de  valeur  sous  un 
fort  volume,  il  y  a  avantage  à  employer  un  mode  de  transport 
qui  a  pour  caractère  essentiel  de  satisfaire  aux  besoins  des 
transports  économiques,  de  même  que  les  chemins  de  fer  aux 
transports  rapides.  Nous  voulons  parler  des  voies  navigables  et 
des  applications  qui  en  ont  été  faites. 

H. 

DES  V«IBS  NAVIGABLES. 

Utilité  et  caractère  des  vole»  navigable*.  —  Des  fleuves  et  rivières. 
—  Des  canaux.  —  Historique  des  canaux.  —  Des  voies  navigables 
en  France.  —  Avantage*  comparatifs  des  canaux  et  des  fleuves. 

L'extrême  économie  dans  le  prix  des  transports,  qui  est  le 
propre  des  voies  navigables,  provient  de  ce  qu'elles  admettent 
de  plus  forts  chargements,  que  les  voies  ordinaires  et  qu'elles 
offrent  une  bien  moindre  résistance  au  tirage  (1).  Tout  l'effort 
de  la  locomotion,  les  matières  étant  placées  dans  le  bateau,  et 
ce  dernier  se  trouvant  en  équilibre  et  comme  suspendu  sur 
le  fluide,  se  borne  à  déplacer  la  quantité  d'eau  qui  se  trouve 
à  l'avant,  et  à  vaincre  le  frottement  assez  léger  de  celle  qui 
entoure  les  côtés.  Sur  les  cours  d'eau  naturels,  à  la  remonte,  il 
reste  encore  à  soulever  les  matières  transportées  selon  la  hau- 
teur de  la  pente  du  courant,  du  point  de  départ  au  point  d'ar- 
rivée. Quant  à  la  descente,  elle  s'opère  sans  autre  moteur  que 
le  courant. 

Un  inconvénient  des  voies  navigables  et  qui  contribue  à  en 
limiter  l'usage,  c'est  que  le  tirage  y  augmente  avec  la  vitesse 
plus  rapidement  que  sur  les  autres  (2,.  Aussi,  quand  on  veut 


(1)  Cette  résistance,  qui  est  de  un  cinquantième  de  la  charge  sur  les  routes 
ordinaires,  ne  s'élève  qu'à  un  deux  centième  sur  les  voie*  navigables,  lorsque  le 
tirage  t'opère  lentement. 

(S)  Jusqu'à  une  certaine  limite  (3»  à  3»,50  par  seconde) ,  lVffort  nécessaire 
su  tirage  sur  les  voies  navigables  augmente  plus  rapidement  que  le  carré  de  la 
vitesse  ;  mais  au-dessous  de  cette  limite  il  diminue  pour  augmenter  de  nouveau. 
C'est  sur  les  résultats  de  ce  phénomène  remarquable  ,  dout  l'observation  est  ve- 
nue renverser  des  lob  scientifiques  universellement  admises,  que  l'on  a  établi  le 
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effectuer  économiquement  des  transports  par  eau,  faut-il  se  ré- 
soudre à  une  extrême  lenteur  lorsqu'on  se  sert  du  halage,  ou 
à  toutes  les  incertitudes  du  caprice  des  vents,  si  Ton  emploie 
ce  moteur.  L'invention  des  bateaux  à  vapeur  (1)  fournirait  les 
moyens  de  surmonter  cet  inconvénient,  si,  par  des  raisons  que 
nous  allons  exposer,  leur  circulation  n'était  impossible  sur  les 
canaux  et  extrêmement  difficile  sur  la  plupart  de  nos  fleuves, 
garnis  d'écueils  et  dépourvus  de  la  quantité  d'eau  nécessaire  à 
cette  navigation. 

Les  voies  navigables  sont  de  deux  espèces  :  les  unes  natu- 
relles, ce  sont  les  fleuves  et  les  rivières;  les  autres  artifi- 


systèrne  des  bateaux  rapides,  traînés  par  des  chevaux  à  une  vitesse  de  4  mètres 
par  seconde.  Toutefois,  comme  cette  vitesse  économique  n'est  possible  qu'autant 
que  la  charge  est  très-faible  et  que  les  bateaux  rapides  ne  sont  susceptibles  que 
d'une  application  peu  étendue,  uotre  remarque  générale  subsiste  dans  toute  sa 
force. 

(l)  Papiji  doit  être  considéré  comme  le  véritable  inventeur  des  bateaux  à  va- 
peur. L'emploi  des  mues  à  aubes  et  à  palettes,  mues  par  la  vapeur,  fut  en  effet 
proposé  par  lui  dans  le  Recueil  de  diverses  pièces  touchant  quelques  nouvelles 
machines,  p.  57  à  60,  imprimé  à  Cassel  en  1695,  c'est-à-dire  quarante-deux  ans 
avant  l'apparition  des  écrits  de  Jonathan  IIh.i.,  que  les  Anglais  regardent  géné- 
ralement comme  le  seul  auteur  de  cette  invention.  Mais  c'est  seulement  en  1776 
que  le  problème  de  la  navigation  à  la  vapeur  fut  complètement  résolu  par 
Claude  db  Joupfrot,  lequsl  fit  naviguer  sur  le  Doubs,  au  milieu  d'obstacles  de 
tout  genre,  un  bateau  que  mouvait  une  pompe  à  feu  ou  machine  à  simple  effet. 
Passant  ensuite  de  l'essai  à  l'application  en  grand,  cet  homme  ingénieux  fit 
construira  sur  la  Saône  un  nouveau  pyroscaphe,  long  de  46  mètres ,  lequel  re- 
monta, de  Lyon  à  l'île  Barbe,  le  courant  de  la  Saône,  en  présence  de  plusieurs 
milliers  de  spectateurs.  Ce  succès  obtenu,  il  s'adressa  aux  ministres  d'alors  pour 
obtenir  le  privilège  de  ta  découverte  ;  mais  il  n'éprouva  dans  ses  démarches 
qu'humiliations  et  refus.  La  révolution  éclata  bientôt  j  elle  força  M.  de  Jouffroy 
d'éraigreret  d'abandonner  une  invention  que  quelques  perfectionnements  de  dé- 
tail eussent  permis  de  généraliser  et  de  mettre  en  pratique. 

Ces  perfectionnements  furent  réalisés  par  l'Américain  Robert  Fcltok,  qui  en 
1805  reproduisit  le  bateau  de  M.  «le  Jouffroy,  et  en  fit  avec  succès  l'épreuve  sur 
la  Seine,  à  Paris,  en  présence  des  membres  de  l'Institut  et  d1un  concours  nom- 
breux de  spectateurs.  Oo  sait  comment  Bonaparte  méconnut  et  repoussa  Fulton, 
qui  eût  pu  lui  faire  conquérir  l'empire  des  mers.  Découragé,  l'inventeur  quitta 
la  France,  et  fut  porter  aux  Ftats-Uuis  le  fruit  de  ses  observations.  Son  premier 
bateau  fut  lancé  sur  l'Hudsnn  en  1*07,  et  de  ce  moment  la  cause  de  la  vapeur 
appliquée  à  la  navigation  fut  définitivement  tracmée.  Un  dernier  pas  restait  en- 
core à.  trauchir,  c'était  l'application  de  la  vapeur  à  la  navigation  maritime.  En 
1811  un  service  régulier  fut  établi  par  Fulton  lui-même  eutre  New- York  et  la 
Providence.  Deux  années  après,  un  vaisseau  mû  par  la  vapeur  traversa  en  ving 
jours  l'Atlantique,  de  New- York  à  Li  ver  pool. 
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cielks  ou  creusées  par  la  main  des  hommes,  ce  sont  les  canaux. 
Chacune  d'elles  possède  un  caractère  et  des  avantages  dist mo- 
tifs que  nous  allons  examiner. 

Des  fleuves  et  rivières. 

<■ 

Les  fleuves,  a  dit  Pascal,  sont  des  chemins  qui  marchent  et 
qui  portent  où  l'on  veut  aller.  Cette  définition,  vraie  dans  un 
sens,  celui  de  la  descente,  ne  Test  pas  au  même  degré  dans  le 
sens  opposé,  celui  de  la  remonte.  Elle  demanderait  également 
pour  pouvoir  être  généralisée,  que  les  fleuves  jouissent  en  toute 
saison  du  tirant  d'eau  nécessaire  pour  porter  des  bateaux  à  va- 
peur d'une  grande  capacité,  complètement  chargés  de  voya- 
geurs et  de  produits.  Lorsqu'il  en  est  ainsi,  ces  moyens  de 
transport  présentent,  lorsque  le  courant  est  modéré,  une  fa- 
cilité à  peu  près  égale  à  la  remonte  et  à  la  descente;  ils  possè- 
dent une  vitesse  qui,  sans  être  comparable  à  celle  des  chemins 
de  fer,  est  néanmoins  très-considérable,  et  enfin,  quant  au  bon 
marché,  ils  remportent  sur  tous  les  autres  pour  le  transport 
des  voyageurs,  et  les  égalent,  ou  peu  s'en  faut,  pour  le  trans- 
port des  marchandises.  Malheureusement  la  navigation  à  va- 
peur, qui,  sur  les  immenses  cours  d'eau  de  l'Amérique  et  sur  les 
fleuves  de  l'Afrique  et  de  l'Asie,  est  appelée  à  rendre  à  la  cause 
de  la  civilisation  de  si  éminents  services,  la  navigation  à  va- 
peur, dans  nos  contrées,  n'est  possible  que  sur  un  très-petit 
nombre  de  fleuves  et  par  des  bateaux  de  petite  dimension,  fai- 
blement chargés. 

Cette  situation  fâcheuse  dérive  d'un  fait  exceptionnel,  consé- 
quence inévitable  des  développements  successifs  de  notre  agri- 
culture. Les  forêts,  qui  jadis  couvraient  la  majeure  partie  des 
terres  et  couronnaient  le  sommet  des  montagnes,  avaient  pour 
mission  de  conserver  les  eaux  sous  leur  ombrage  protecteur  et  de 
former  comme  des  modérateurs  naturels  destinés  à  retenir  ce 
fluide  sur  la  superficie  du  sol.  C'est  ainsi  qu'était  mesurée,  si 
l'on  peut  ainsi  parler,  l'alimentation  régulière  et  constante  de 
nos  cours  d'eau.  Le  déboisement  progressif  du  sol  ayant  eu 
pour  résultat  d'altérer  peu  à  peu  la  plupart  des  sources  qui 
formaient  cette  alimentation,  nos  rivières  et  nos  fleuves  ont  vu 
leur  niveau  d'eau  s'abaisser  et  leur  cours  fréquemment  obstrué 
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par  des  bas-fonds  (I),ou  troublé  par  des  rapides  ou  des  chutes, 
sources  incessantes  d'aeeidents  et  de  dangers. 

Ces  imperfections  ont  été  atténuées  et  surmontées  en  partie 
par  l'établissement  de  travaux  dans  le  lit  des  rivières.  On  a 
suppléé  à  leur  pénurie  d'eau  parle  moyen  de  barrages,  qui,  en 
relevant  et  retenant  les  eaux,  augmentent  artificiellement  la 
profondeur  du  fleuve  (2)  ;  on  a  remédié  aux  autres  inconvé- 
nients, en  creusant  latéralement  au  cours  d'eau,  aux  endroits 
dangereux  ou  difficiles,  des  canaux  de  dérivation  destinés  à  le 
remplacer.  Si  l'on  considère,  d'une  part,  que  le  perfection  Dé- 
nient du  lit  de  nos  fleuves  serait  d'une  exécution  facile  et  peu 
coûteuse,  et  de  l'autre,  combien  seraient  considérables  les 
avantages  de  toute  espèce  que  les  populations  riveraines  en  re- 
tireraient, on  ne  pourra  s'empêcher  de  déplorer  hautement 
qu'ils  ne  soient  point,  de  la  part  de  nos  gouvernants,  l'objet 
d  une  plus  active  sollicitude.  Si  de  louables  efforts  ont  été  faits 
pour  améliorer  le  service  des  roules  de  terre,  en  revanche,  il 
est  tel  de  nos  fleuves  qui  se  trouve  aujourd'hui  encore  dans 
le  même  état  d'abandon  qu'il  y  a  deux  siècles.  Quelques  *ui»s 
seulement,  la  Seine,  la  Luire,  la  Saône,  le  Khône  et  la  (ia- 
ronne  (5), sont  parcourus  par  des  bateaux  à  vapeur,  ingénieu- 
sement appropriés  au  régime  de  leurs  eaux.  Malgré  le  déplo- 
rable état  de  leur  lit,  qui  ne  les  rend  praticables  que  pour  le 
transport  des  voyageurs  seulement,  des  résultats  surprenants 
ont  été  obtenus  de  leur  exploitation.  On  a  vu  des  transports 
s'opérer  à  la  vitesse  de  six  lieues  à  l'heure,  et  au  prix  singu- 
lièrement modique  de  deux  centimes  et  demi  par  kilomètre. 
C'est  le  tiers  du  prix  des  voitures  publiques  avec  une  vites«* 

(I)  Endroits  où  l'eau  n'offre  plus  assez  de  profondeur  pour  le  tirage  des  ba- 
teaux. 

(i)  Les  anciens  barrages  présentaient  un  grave  inconvénient,  celui  d'augmen- 
ter, en  relevant  le  niveau  des  eaux ,  le  danger  des  inondations  pendant  lev 
crues.  Le  barrage  mobile  de  M.  l'ingénieur  Poirée,  dont  plusieurs  application^ 
ont  démontré  l'efficacité,  remédie  complètement  à  cet  inconvénient  :  il  se  dresse 
en  juin  ou  juillet,  au  moment  des  plus  basses  eaux,  dont  il  rHève  immédiate- 
ment le  nireau ,  et  s'abaisse  au  fond  de  la  rivière  en  automne,  à  l'approche  des 
pluies,  sans  laisser  aucune  trace  dans  le  courant. 

(S)  La  Marne,  l'Oise  et  la  Uoselle  sont  également  desservies  par  des  bateaux  à 
vapeur  ;  mais  le  service  y  est  fréquemment  interrompu  par  le  mauvais  régime  de 
ces  rivières. 
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double,  et  la  moitié  de  celui  des  chemins  de  fer  en  France 
avec  une  vitesse  presque  égale.  Ces  résultais»  quelque  avanta- 
geux qu'ils  s  ient,  peuvent  à  peine  être  comparés  à  ceux  que 
voient  réaliser  chaque  jour  les  grands  cours  d'eau  d'Amérique, 
mais  ils  suffisent  pour  donner  une  idée  des  immenses  avanta- 
ges que  la  France  retirerait  de  l'amélioration  de  ses  principaux 
fleuves,  dont  le  parcours  est  si  étendu,  et  de  celle  de  leurs 
nombreux  tributaires,  qui  embrassent  et  desservent,  par  leur 
heureuse  disposition,  plus  des  trois  quarts  de  l'étendue  et  de 
la  population  du  pays. 

lin  grave  inconvénient  des  cours  d'eau  naturels,  et  qui  tend 
à  réduire  la  somme  des  avantages  que  Ton  peut  en  a  (tendre, 
c'est  qu'ils  se  trouvent  exposés  aux  fâcheux  effets  de  l'incons- 
tance des  saisons  :  d'un  cùlé  à  des  crues  extraordinaires  pen- 
dant lesquelles  la  navigation  devient  périlleuse;  de  l'auire,  à 
des  sécheresses  qui  la  rendent  impossible.  De  plus,  comme 
les  fleuves  suivent  presque  toujours,  en  se  dirigeant  vers  la 
mer,  une  direction  parallèle,  ils  sont  impuissants  à  former 
un  système  complet  de  navigation.  Il  était  nécessaire  cependant 
de  faire  proliler  des  avantages  de  la  communication  par  eau 
les  contrées  intermédiaires  qui  en  étaient  privées;  de  réunir 
les  différents  bassins  (\j  à  travers  les  chaînes  de  montagnes 
qui  les  sépareut,  afin  qu'ils  pussent  librement  échanger  leurs 
produits  et  établir  entre  les  principaux  marchés  situés  sur  le 
bord  des  grands  11  eu v es  l'équilibre  nécessaire  aux  transactions 
commerciales. 

Tel  a  été  le  but  de  l'établissement  des  voies  navigables  arti- 
ficielles, nommées  canaux,  et  dont  on  peut  à  la  fois  régler  le 
volume  d'eau,  la  direction,  les  dimensions  et  la  pente.  Nous 
aurons  à  déterminer  les  propriétés  qui  les  distinguent  ;  nous 


(1)  On  «ait  que  l'expreasion  de  bassin  d'une  rivière  ou  d'an  fleuve  s'appliqua 
à  la  superficie  totale  de  la  région  d.mt  les  eaux,  permanente*  ou  accidentelle*, 
tendent  à  s'écouler  dan*  le  lit  de  la  rivière.  Si,  par  exemple,  I  on  considère  deux 
coun»  d'eau  dont  le»  baseins  sont  contigu*,  tel*  que  la  Seine  et  la  Loire,  il  y  aura 
nécessairement  dans  la  région  comprise  entre  les  lits  de  cet  fleuves  une  suite  de 
points  où  l'écoulement  pourrait  s'opérer  indifféremment  ver»  l'un  ou  ver»  l'au- 
tre. La  ligne  qui  passe  par  ton»  ces  pointa,  et  qui  sépare  lea  deux  bassins,  s'ap- 
pelle ligne  de  partage  des  eaux  ou  ligne  de  {aile.  Les  portions  dea  deux  bassina 
eompriaes  entre  la  ligne  de  partage  et  lea  Ut*  des  fleuves,  sur  l'une  ou  sur  l'autre 
rive,  sont  des  versanlt. 
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exposerons  ensuite  brièvement  ce  que  uous  connaissons  de 
leur  histoire,  et  nous  terminerons  en  examinant  compara- 
tivement quels  sont,  dans  l'ensemble  des  transport,  les  avan- 
tages que  présente  la  navigation  des  fleuves  et  celle  des  ca- 
naux. 

* 

Des  canaux. 

Un  des  grands  inconvénients  que  les  fleuves  présentent  à 
la  circulation  des  bateaux  ordinaires,  c'est  le  coût  et  la  diffi- 
culté de  la  remonte,  laquelle  se  fait  ordinairement  au  moyen 
du  halage,  par  des  hommes  ou  des  chevaux  placés  sur  la  rive. 
La  résistance  au  halage  étant  d'autant  plus  considérable  que 
la  pente  est  plus  forte,  on  conçoit  l'immense  avantage  que  les 
canaux,  qui  n'ont  ni  pento  ni  courant,  présentent  sur  les 
fleuves  et  les  rivières  (1).  Un  aulre  avantage  qui  recommande 
non  moins  puis  animent  les  canaux,  c'est  que  la  navigation 
y  est  à  peu  près  indépendante  de  la  marche  des  saisons:  ils 
n'ont  rien  à  craindre  des  crues  d'eau,  les  écluses  ayant  pour 
effet  de  maintenir  le  fluide  au  ni\eau  nécessaire.  De  plus,  ils 
sont  complètement  à  l'abri  des  sécheresses,  et  le  plus  faible 
cours  d'eau  suffit  pour  les  alimenter.  Mais  ce  qui  constitue 
leur  avantage  essentiel,  c'est  qu'en  servant  a  relier  les  fleuves 
et  les  rivières  et  à  franchir  les  faîtes  qui  les  séparent,  ils  ap- 
portent au  système  de  navigation  intérieure  d'un  pays  la  plus 
prodigieuse  extension  ;  c'est  qu'à  l'aide  d'uu  nombre  suflisant 
d'écluses,  on  les  établit  dans  toutes  les  directions  et  à  toutes 
les  hauteurs  possibles,  et  que  par  ce  moyeu  ils  font  entrer 
dans  la  grande  voie  de  prospérité  que  la  civilisation  ouvre 
à  tous  les  peuples,  les  vastes  et  nombreuses  contrées  que  sous 
ce  rapport  la  nature  avait  entièrement  déshéritées. 

■  -  -  ;  ■  *  - 

U)  Ainsi,  tandis  ane  dans  la  pratique  mi  cher*)  peut  traîner  : 

Sur  une  route  royale  bleu  entretenue  900  kilotr. 

Sur  un  chemin  de  fer  «  3,600 

Sur  nn  fleuve  d'une  forte  pente,  comme  le  Rhôné  6,500 

Sur  un  fleuve  d'une  pente  a*sez  douce,  comme  la  Seine  20,000 

la  charge  d*un  chevaT  enr  an  canal  suffisamment  pourvu  d'eau  peut  s  Y-lever  à* 
11,000  kilofr.  U  est  même  plusieurs  canaux  dans  le»  départements  du  nord  oïl  il 
•*e»t  pas  rare  de  voir  ua  anal  «haval  attelé  à  un  charge  m  eut  de  100,000  ki  or. 


Digitized  by  Google 


TtÉsrMÉ  historiquk.  II  est  toujours  prudent  de  borner  les 
recherches  à  ce  qu'il  est  possible  de  découvrir.  Nous  n'essaye- 
rons donc  point  de  remonter  jusqu'à  l'origine  de  la  naviga- 
tion, et,  abandonnant  d'avance  le  point,  vivement  contesté,  de 
savoir  si  elle  a  débuté  sur  les  fleuves  avant  d'entrer  en  pos- 
session des  mers,  nous  nous  bornerons  à  mentionner  briève- 
ment, quant  à  l'historique  des  canaux,  les  faits  essentiels  con- 
firmés par  l'histoire. 

Les  premiers  dont  il  soit  parlé  sont  ceux  de  l'Egypte.  Ils 
étaient  très- nombreux;  mais  quelques-uns  seulement,  tels  que 
celui  du  lac  Maréotis  et  celui  de  l'isthme  de  Suez ,  servaient  à 
la  navigation  :  la  plupart  avaient  pour  but  essentiel  de  répan- 
dre sur  le  sol  desséché  de  cette  contrée  les  eaux  surabondantes 
du  Nil.  C'étaient  de  simples  canaux  d'irrigation. 

L'irrigation  des  terres  et  l'assainissement  du  sol  par  l'écou- 
lement des  eaux  furent  aussi  le  principal  but  des  grands  tra- 
vaux de  canalisation  entrepris  par  les  Romains.  A  cette  épo- 
que et  jusqu'aux  premiers  temps  de  la  période  moderne,  on 
ignorait  l'art  de  maîtriser  complètement  les  eaux.  Les  canaux 
étaient  de  véritables  rivières  artificielles  ;  ils  présentaient  l'ap- 
parence des  cours  d'eau  naturels,  et  étaient  nécessairement 
soumis  à  leurs  inconvénients  et  à  leurs  dangers. 

Les  irruptions  de  barbares  qui  signalèrent  la  décadence  de 
l'empire  romain,  exercèrent  sur  l'établissement  des  canaux 
des  effets  identiques  à  ceux  que  nous  avons  signalés  dans  le 
précédent  aperçu  :  des  peuples  habitués  â  des  migrations  suc- 
cessives, n'ayant  qu'une  faible  confiancedans  la  durée  de  leur 
possession ,  ne  pouvaient  songer  à  entreprendre  des  travaux 
dont  l'accomplissement  exige  une  foi  inaltérable  dans  l'avenir. 
Dans  les  siècles  qui  suivirent,  on  ne  vit  exécuter  que  des  tra- 
vaux insignifiants  :  le  rétablissement  du  canal  des  marais 
Pontins,  par  l'illustre  Théodoric,  roi  des  Goths,  quelques  tra- 
vaux entrepris  par  Charlemagne  pour  joindre  le  Rhin  au  Da- 
nube et  aussitôt  abandonnés,  telles  sont  les  seules  entreprises 
sérieuses  de  canalisation  que  l'on  puisse  mentionner  depuis  la 
formation  de  l'empire  d'Occident  jusqu'au  commencement  du 
xvi«  siècle. 

Et  ce  fait  se  concevra  aisément,  pour  peu  que  l'on  envisage 
le  caractère  de  la  civilisation  primitive  chez  les  différents  peu- 
ples. Lorsqu'on  effet  les  hommes  commencent  à  passer  de 
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I  état  de  barbarie  à  celui  de  civilisation,  qu'ils  .abandonnent 
la  vie  errante  pour  s'attacher  au  sol,  leur  situation  pendant 
fort  longtemps  encore  conserve  le  caractère  d'une  complète 
immobilité.  Ils  ne  communiquent  point  avec  le  dehors;  l'agri- 
culture et  les  arts  industriels}  encore  en  enfance,  absorbent 
toute  leur  activité;  les  loisirs  leur  manquent  pour  se  déplacer. 
Comme  il  n'y  a  de  relations  suivies  qu'entre  la  cité  et  les 
campagnes  qui  l'entourent,  c'est  seulement  dans  celte  >j)lière 
resserrée,  dans  cet  horizon  rétréci,  que  les  échanges  s'opè- 
rent (l).  Mais  lorsqu'au  xvi  siècle  les  progrès  de  l'esprit  hu- 
main eurent  reculé  les  bornes  de  cet  horizon,  un  besoin  tout 
nouveau  d'action  et  de  mouvement  saisit  les  sociétés;  «  lies 
voulurent  communiquer  entre  elles  et  échanger  les  produits 
du  sol  à  de  plus  grandes  distances,  plus  facilement,  plus  sû- 
rement cl  à  inoins  de  frais.  C'est  alors  qu'une  admirable  in- 
vention, celle  des  écluses,  vint  satisfaire  ce  besoin  et  faire  pro- 
fiter de  la  communication  par  eau  les  contrées  les  plus 
distantes,  celles-là  même  que  la  nature  semblait  avoir  voulu 
priver  éternellement  de  ce  bienfait. 

C'est  à  l'usage  des  moulins  mus  par  des  chutes  d'eau,  qui 
s'introduisit  en  Occident  vers  la  fin  du  IVe  siècle  ,  et  par  suite 
à  celui  de  barrer  le  cours  des  rivières  pour  créer  ces  chutes, 
que  l'on  peut  attribuer  l'idée  première  de  l'invention  des 
écluses,  attribuée,  à  deux  frères  mécaniciens  de  Vitcrbc. 
Néanmoins  ce  n'est  pas  à  l'Italie,  mais  à  la  France  qu'il  était 
réservé  d'en  faire  les  plus  utiles  applications  ;  c'est  la  France 
qui  a  entrevu  et  proclamé  pour  la  première  fois  les  avantages 
qu'on  pouvait  en  tirer,  avantages  qui  ne  consistent  pas  seule- 
ment dans  une  plus  grande  sécurité  pour  les  bateaux  a  leur 
passage  d'un  b ie[  (2)  dans  un  autre,  mais  aussi,  et  surtout,  dans 

• 

(1)  Jusqu'à  un  certain  point,  Ton  retrouve  aujourd'hui  encore  ce  carm:tère  de 
I.i  civilisation  primitive  dans  un  grand  empire  d'Asie,  qui  est  demeuré  immobile 
•t  debout,  spécimen  vivant  des  anciens  âges,  au  milieu  des  révolutions  progres- 
sives des  sociétés  humaines.  Les  Chinois  ue  se  déplacent  point  :  ils  vivent  daus  Je 
coin  de  terre  où  ils  sont  né»,  à  moins  que  la  famine  ne  les  oblige  à  emigrer.  Aussi 
les  routes  leur  sont-elles  à  peu  près  inconnues.  Des  canaux  KUtnsent  à  leur 
activité.  ! 

(a)  Nom  Aonné  sur  les  canaux  à  chaque  espace  de  niveau  comprit  entre  deux 
écluses. 


Digitized  by  Google 


—  58  — 

la  faculté  de  réduire  dnns  une  très-forte  proportion  la  dépense 
d'eau  nécessaire  et  d'établir  h  navigation  sur  tous  les  points 
et  à  toutes  les  hauteurs  où  surgit  la  plus  faible  source  d'eau. 
A  peine ,  en  effet ,  les  premières  écluses  à  sas  eurent-elles  été 
exécutées  sur  la  Vilaine,  en  1558,  que  déjà  rima-ination  fran- 
çaise réunissait  par  des  canaux  les  différents  bassins ,  mettait" 
les  deux  mers  en  communication  ,  et  enfantait  des  projets  pour 
la  réalisation  desquels  trois  siècles  devaient  «à  peine  suffire'. 

Depuis  1  invention  des  écluses  à  sas,  l'art  des  canaux  n'a 
plus  reçu  de  perfectionnement  important,  mais  ses  applica- 
tions ont  été  nombreuses  et  dirigées  sur  tous  les  points.  On  en 
trouve  aujourd'hui  dnns  toute  l'Europe,  excepté  en  Turquie. 
L'Aûgfetcrre  est  le  pays  qui  possède  les  travaux  de  canalisa- 
tion les  plus  parfaits  e:  les  plus  étendus,  bien  qu'ils  n'aient  été 
entrepris  que  depuis  la  seconde  partie  du  xvi:r  siècle;  vient 
ensuite  la  France  dont  nous  nous  occuperons  spécialement,  et 
les  Pays-Bas,  puis  la  Russie  qui  possède  de  Saint-Pétersbourg 
aux  frontières  de  Chine  une  voie  navigable  de  deux  mille 
lieues ,  la  plus  longue  qui  existe.  La  Suède  possède  plusieurs 
canaux  importants,  dont  l'un  relie  l'Océan  à  la  Baltique.  L'Al- 
lemagne vient  d'opérer  la  jonction  du  Rhin  au  Danube,  vai- 
nement entreprise  par  Charlcmagne.  C'est  le  seul  canal  impor- 
tant qu'elle  possède.  Enlin,  au  dehors  de  l'Europe,  il  est  deux  < 
nations,  les  Etats-Unis  d'Amérique  et  la  Chine,  qui  doivent 
être  signalées  parmi  celles  qui  ont  le  plus  travaillé  à  l'amélio- 
ration de  leur  sol  par  l'établissement  de  ces  voies  navigables. 

Division  des  voies  navigables  en  France.  Exposons 
en  deux  mots  le  mode  de  distribution  des  voies  navigables  sur 
l'étendue  du  pays. 

Le  sol  de  la  France,  y  compris  celui  des  Pays-Bas  et  d'une 
partie  des  provinces  rhénanes,  qui  hydrographiquement  en 
dépendent,  a  été  généreusement  doté  par  la  nature  d'un  sys- 
tème de  navigation  sans  égal  en  Europe.  Baigné  par  les  deux 
mers  sur  lesquel'es  s'agitent  les  plus  graves  intérêts  de  la  poli- 
tique et  du  commerce,  sillonné  dans  les  directions  les  plus  fa- 
vorables aux  relations  intérieures  et  extérieures  du  pays  par  de 
nombreux  cours  d'eau  naturellement  navigables,  il  peut  assu- 
rer au  commerce  et  à  l'industrie,  facilement  et  à  peu  de  frais, 
le  système  de  navigation  le  plus  admirable  et  le  plus  complet. 

Sept  bassins  principaux  divisent  le  pays  :  celui  du  Rhône,  di- 
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rigé  da  nord  au  sud,  appuyé  à  l'est  sur  celui  du  Rhin,  à  l'ou- 
est sur  ceux  de  la  Seine,  de  la  Loire  et  de  la  Garonne,  et  qui, 
aidé  de  ses  principaux  affluents,  la  Saône  et  le  Doubs,  a  pour 
dépendance  tout  le  sud-est  de  la  France  et  le  littoral  de  la 
Méditerranée;  celui  de  la  Garonne,  ouvert  à  I  ouest  et  formé 
d'un  grand  nombre  de  cours  d'eau  importants,  tels  que  le 
Tarn,  le  Lot,  Tlsle,  la  Dordogne,  elc.  ;  celui  de  la  Ijoire,  le 
plus  vaste  de  tous,  qui  est  à  peu  près  parallèle  au  précédent,  et 
qui  a  pour  principaux  affluents  l'Allier,  le  Cher,  la  Vienne  er 
la  Mayenne;  le  bassin  de  la  Seine,  incliné  vers  le  nord  ouest, 
qui  tire  de  Paris  et  de  ses  importantes  relations  une  valeur 
toute  spéciale,  et  qui,  par  ses  principaux  affluents,  l'Aube, 
l'Yonne,  la  Marne,  l'Oise,  etc.,  se  trouve  dans  d'excellentes 
conditions  de  navigation  naturelle,*  enfin  les  trois  bassins  de 
YEsraut,  de  la  Meuse  et  du  Bkin,  qui  débouchent  dans  la  mer 
du  Nord,  et  ouvrent  à  notre  commerce  des  voies  sur  la  Belgi- 
que, îa  Hollande  et  l'Allemagne.  Nous  négligeons  à  dessein 
plusieurs  petits  bassins  intermédiaires  qui  se  détachent  et  dé- 
pendent plus  ou  moins  des  sept  bassins  principaux. 

Pendant  deux  siècles  les  efforts  du  pays  n'ont  cessé  d'être 
appliqués,  avec  plus  ou  moins  de  vigueur,  à  l'extension  et  au 
perfectionnement  de  ce  vaste  réseau  naturel  :  l'on  a  uni  par  des 
canaux  le  bassin  de  la  Méditerranée  anx  trois  grands  bassins  de 
l'Océan,  ouvert  des  communications  spéciales  et  plus  directes 
entre  ces  derniers,  et  rattaché  à  ce  système  de  navigation  les 
bassins  tournés  vers  la  mer  du  Nord.  Ainsi  le  bassin  de  la 
Garonne,  possédant  déjà  un  débouché  sur  la  Méditerranée  par 
le  magnifique  canal  dù  au  génie  de  Riquet,  a  été  relié  à  celui 
du  Rhône  par  les  canaux  de$  Etangs  et  de  Beaucaire ;  ce  der- 
nier bassin,  celui  du  Rhône,  a  été  relié  au  bassin  de  la  Loire 
parla  Saône  et  le  canal  du  Centre,  et  au  bassin  de  la  Seine  par 
l'Yonne  et  le  anal  de  Bourgogne.  Quant  aux  trois  bassins  du 
Nord,  ceux  du  Rhin  ,  de  la  Meuse  et  de  l'Escaut,  ils  ont  été 
rattachés ,  le  premier  à  la  Seine  par  le  canal  de  fa  Marne  au 
Bkin,  et  an  bassin  du  Rhône  par  le  canal  du  Rhône  au  Rhin,  les 
deux  derniers  au  bassin  de  la  Seine  par  le  canal  des  Ardenneê 
et  celui  de  la  Samhre  à  l'Oise,  et  par  le  canal  de  Crozaiet  celui 
de  Sai ni- Quentin.  Enfin  trois  grandes  lignes  de  canaux  re- 
lient le  bassin  de  la  Seine  à  celui  de  la  Loire  :  le  canal  du  Ni- 
vernais, le  canal  de  Loing  avec  ses  deux  branches,  les  canaux 
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de  Briaro,  et  d'Orléans,  et  plus  bas,  entre  les  annexes  de  ces 
bassins,  le  canal  d'Ille-et-Rance,  qui  se  prolonge  jusqu'à  Nantes 
par  la  Vilaine  et  la  première  partie  du  canal  de  Nantes  à 
Brest.  Ce  vaste  réseau  n'exigerait  plus,  pour  être  complet  dans 
son  ensemble,  qu'une  ligne  de  navigation  entre  le  bassin  de  la 
Loire  et  celui  de  la  Garonne,  d'est  là  une  lacune  importante 
qu'il  serait  essentiel  de  combler. 

Tels  sont  la  disposition  et  l'objet  de  nos  grandes  lignes  de 
canaux.  Il  en  est  un  assez  grand  nombre  d'autres  encore,  dont 
nous  n'avons  point  à  nous  occuper  ici,  et  qui  ne  servent  qu'à 
améliorer  partiellement  l'état  de  ce  réseau,  soit  en  assurant  plus 
de  régularité  et  de  profondeur  d'eau  à  la  navigation  naturelle, 
soit  en  établissant  entre  les  vallées  d'un  même  bassin  les  com- 
munications réclamées  par  le  commerce  et  l'industrie. 

Statistique  des  voies  navigables.  On  compte  en  France  155 
cours  d'eau  navigables,  d'une  longueur  totale  de  8,255  kilomè- 
tres ou  2,064  lieues.  Ceux  dont  le  cours  est  le  plus  considérable 
sont  :  la  Loire,  206  lieues  ;  —  la  Seine,  140  lieues  ;  —  le  Rhône, 
126  lieues;  —  la  Garonne,  115  lieues  ;  —  la  Marne,  87  lieues; 

—  le  Lot ,  76  lieues;  — la  Dordogne,  75  lieues;  —  la  Saône, 
66  lieues;  —  la  Meuse,  65  lieues;  —  l'Allier,  65  lieues;  —  le 
Rhin,  55  lieues;  — -  la  Charente,  49  lieues,  etc. 

Les  deux  tiers  environ  de  l'étendue  de  ces  cours  d'eau  sont 
utilisés  par  la  navigation  ou  par  le  flottage. 

La  France  possède  80  canaux,  d'une  longueur  totale  de  4,400 
kilomètres  ou  1,100  lieues.  Les  plus  considérables  sont  ceux  : 
de  Nantes  à  Brest,  94  lieues  ;  —  du  Rhône  au  Rhin,  87  lieues  ; 

—  du  Berry,  80  lieues;  —  de  la  Marne  au  Rhin,  76  lieues;  — 
du  Languedoc,  61  lieues  ;  —de  Bourgogne,  60  lieues;  — latéral 
à  la  Garonne,  50  lieues  ;  —  latéral  à  la  Loire,  49  lieues  ;  —  du 
Nivernais,  44  lieues;  —  delà  Somme,  39 lieues;  —  du  Centre, 
29  lieues;  —  des  Ardcnncs,  27  lieues. 

Dans  son  ouvrage  des  Intérêts  matériels  M.  Michel  Chevalier 
établit  que  la  dépense  des  travaux  de  navigation  en  France,  tant 
pour  la  création  des  canaux  que  pour  l'amélioration  des  ri- 
vières, s'est  élevée  à  655  millions.  L'Etat  se  trouvant  en  outre, 
pour  l'achèvement  des  travaux  entrepris,  engagé  pour  une 
somme  de  269  millions,  la  dépense  totale  s'élèvera  ainsi  à  la 
somme  de  924  millions. 
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L'Angleterre,  par  le  régime  de  ses  rivières,  la  disposition  çt 
le  peu  d'élendue  de  son  territoire,  présentait  un  sol  très-fa\o- 
rablc  à  l'établissement  des  canaux;  aussi  en  possède-t-clle  une 
plus  grande  étendue  que  la  France,  bien  que  la  superficie  de 
son  sol  soit  moins  considérable  (1).  Ce  pays  compte  103  canaux, 
d'un  développement  de  4,800  kilomètres  ou  1,200  lieues,  ayant 
coûté  environ  650  millions.  Les  canaux  anglais  sont  beaucoup 
mieux  entretenus  que  les  canaux  français;  mais  ces  derniers 
sont  mieux  tracés,  plus  solidement  construits,  et  admettent  par 
leur  plus  grande  profondeur  d'eau  des  chargements  plus  consi- 
dérables. 

Nous  terminerons  cet  examen  des  voies  navigables  par  un 
aperçu  général  des  avantages  comparatifs  des  fleuves  et  des 
canaux. 

Avantages  comparatifs  dks  fleuves  et  des  canaux. 
De  nombreux  essais  ont  démontré  l'impossibilité  de  desservir 
les  canaux  par  la  navigation  à  vapeur.  Lors  même  que  la  mul- 
tiplicité des  écluses  et  le  temps  nécessaire  pour  les  traverser  ne 
constitueraient  pas  des  obstacles  sérieux,  il  y  aurait  encore  à 
remédier  à  la  rapide  destruction  des  berges ,  occasionnée  par 
l'agitation  des  ondes  qui  se  produit  an  passage  du  bateau.  Les 
canaux  sont  donc  tout  à  fait  impropres  au  service  des  voya- 
geurs: le  but  essentiel  de  leur  établissement  c'est  le  transport 
économique  des  grosses  marchandises  à  de  longues  distances. 
Ajoutons  que  ce  but  n'a  point  cessé  d'être  atteint,  du  moins 
pour  certaines  classes  de  marchandises,  et  cela  malgré  les  pro- 
grès de  notre  industrie,  malgré  les  perfectionnements  de  nos 
routes  et  l'invention  des  chemins  de  fer.  Un  autre  avantage  des 
canaux,  c'est  qu'au  moyen  des  irrigations  ils  peuvent  desservir 
activement  les  intérêts  aujourd'hui  si  délaissés  de  l'agriculture. 


(1)  La  superficie  territoriale  de  la  France  étant  de  8,î77  myriim.  carrés,  c?)lo 
du  Royaume-Uni  de  3.150  myriam.,  et  la  population  du  premier  pays  étant  de 
35,558,000  habt,  tandis  que  celle  de  l'autre  pays  ne  s'élève  qu'au  chittre  de 
15,860,000,  chacun  d'eux,  proportionnellement  à  sa  population  et  à  son  étendue, 
possède  en  canaux  : 

Par  myriam.  carré.  Par  million  d'hab. 

La  France.  o  lt.  M  116  k. 

L'Angleterre.  1       44  187 

3. 
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On  peut  donc  les  considérer  comme  un  des  principaux  appuis 
de  la  production  industrielle  et  agricole. 

Mais  les  rivières  peuvent  offrir  à  l'activité  humaine  des  avan- 
tages non  moins  signalés.  Celles  dont  le  courant  est  modéré  et 
)a  profondeur  d'eau  suffisante  pour  porter  en  toute  saison  des 
bateaux  à  vapeur  d'une  grande  capacité,  opèrent  les  transports, 
même  à  la  remonte,  à  des  prix  presque  aussi  modiques  que 
les  canaux  (1),  qui  pourtant  n'ont  pas  de  courant  à  surmonter. 
Quant  au  transport  des  voyageurs,  il  se  fait  avec  une  économie 
qui  n'a  encore  été  atteinte  par  aucun  autre  moyen  de  déplace- 
ment :  c'est  ainsi  que  sur  le  M  ississi  pi  et  ses  nombreu  x  tribu  la  ires, 
surl'Hudsonetsur  plusieurs  autres  lleuves  d'Amérique,  le  prix 
de  transport  pour  les  voyageurs  de  deuxième  classe  est,  à  la 
vitesse  de  six  lieues  à  l'heure,  d'un  centime  et  un  quart  pnrkilo- 
nièlre  pircoum,  un  sou  par  lieue  ! 

En  France,  sur  nos  faibles  cours  deau  hérissés  decuetls 
cl  de  bas-fonds,  la  uavigation  à  vapeur  n'est  praticable  que 
pour  des  bateaux  de  faibles  dimensions,  qui  généralement  ne 
servent  qu'au  transport  des  voyageurs  ou  des  petites  marchan- 
dises. La  navigation  s'y  fait  à  la  vitesse  de  4  à  5  lieues  à  l'heure, 
au  prix  moyen  de  2  trois  quarts  à  4  centimes  par  kilomètre 
pour  les  deuxièmes  places.  Sur  quelques  canaux  que  leur  petit 
nombre  pVéduses  rend  susceptibles  d'être  desservis  par  les 
bateaux  rapides  (2 ,  marchant  à  raison  de  quatre  lieues  à 
l'heure,  les  prix  inférieurs  sontencore de 5  centimes.  Ainsi  donc, 
sous  le  rapport  de  l'économie  et  sous  celui  de  la  vitesse,  les 
fleuves  l'emportent  incomparablement  sur  les  canaux  pour  le 
transport  des  voyageurs;  mais  pour  le  transport  des  grosses 
marchandises,  que  dans  nos  contrées  les  fleuves  sont  impuis- 
sants à  opérer,  la  supériorité  est  tout  entière  du  coté  des 


(1)  Il  m  rire  même  que  cm  prix  «ont  moins  élevés  que  sur  les  canaux.  Atuei, 
tandis  que  sur  les  canaux  des  Etatf-Unia  les  marchandises  d'une  certaine  valeur 
payent  de  3  à  3  cent,  et  demi  par  lolom.  parcouru,  le*  magnifique  fleuves  de  ce 
jeune  Etat,  d'après  l'auteur  des  Voies  de  communication  aux  Etalt-Uni$,  opè- 
rent ce  transport  au  prix  de  un  et  demi  ou  s  cent,  par  tonne  et  par  kilom.,  et  à 
la  vitesse  de  4  à  6  lieues  à  l'heure,  avantage  incalculable  lorsqu'il  s'agit  du  dé- 
placement de  mari  handlses  qui  ont  une  grande  valeur. 

(s)  Eu  France,  deux  canaux  seulement  retrouvent  dans  ce  CM  :  ce  «oot  le  ca- 
nal de  TOurcq  et  celui  du  Languedoc. 
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canaux.  De  sorte  donc  que  l'essentielle  destination  des  canaux, 
c'est  de  voiturer  économiquement  des  masses  de  marchandises; 
celle  de  nos  fleuves  et  rivières,  c'est  de  transporter  à  peu  de 
frais  et  à  de  longues  distances  des  quantités  de  voyageurs. 

Cette  économie  considérable,  qui  constitue  le  grand  avantage 
des  transports  par  eau,  s'est  maintenue  jusqu'à  nos  jours,  mal- 
gré les  nombreux  perfectionnements  donl  l'art  de  la  locomo- 
tion a  été  l'objet.  Aussi  voyons-nous  tous  les  peuples  s'appliquer 
sans  relâche  à  établir  de  nouvelles  voies  navigables  et  à  amélio- 
rer celles  que  la  nature  leur  a  réparties.  Les  sommes  consacrées 
annuellement  à  cet  objet  par  les  nations  d'F.uropc  et  par  les 
Etats-Unis  sont  vraiment  colossales.  Cependant,  malgré  l'ex- 
tension considérable  que  l'on  n'avait  cessé  de  donner  à  ces 
travaux,  l'application  de  la  vapeur  à  la  production  avait  im- 
primé à  l'industrie  une  activité  trop  grande  pour  que  les 
moyens  ordinaires  de  transport  pussent  encore  longtemps  suf- 
fire à  des  besoins  incessants  et  nombreux.  Il  fallait,  pour  sa- 
tisfaire aux  nouvelles  conditions  économiques  de  la  production, 
rapprocher  les  lieux  de  consommation  des  grands  centres  de 
production,  et  le  lieu  de  production  des  matières  premières 
des  endroits  de  fabrication,  de  manière  à  assurer  le  marché 
national  à  tous  les  établissements  industriels,  et  à  augmenter 
la  richesse  générale  en  réduisant  les  frais  et  le  temps  employés 
au  transport.  D'un  autre  côté,  un  b<  soin  nouveau  d'action  et 
de  mouvement  avait  saisi  les  sociétés  :  on  cherchait  à  étendre 
le  cercle  de  son  existence  et  de  ses  affaires,  on  voulait  franchir 
rapidement  les  distances,  et  le  temps,  cet  élément  nécessaire 
de  la  valeur  de  toutes  choses,  acquérait  chaque  jour  un  nou- 
veau prix. 

C'est  alors  qu'un  nouveau  mode  de  communication  vint  sa- 
tisfaire ce  besoin  des  sociétés  modernes.  Des  voies  nouvelles 
furent  inventées  qui,  au  moyen  de  la  vapeur,  mirent  en  com- 
munication rapide  les  contrées  les  plus  distantes,  et  ouvrirent 
au  inonde  civilisé  les  sources  de  la  richesse  et  les  éléments  du 
bien-être.  Les  chemins  de  fer,  en  pourvoyant  aussi  merveil- 
leusement à  celte  grande  nécessité  socia'e,  constituent  donc  un 
véritable  progrès.  Aus*i  peut-on  les  regarder  comme  l'expres- 
sion incontestable  d'une  civilisation  avancée 
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DBS  CHEMINS  DE  FER. 

'  Vttllte  des  chemins  de  fer.  —  Historique  de  l'origine  des  chemins 
de  fer  et  des  machines  locomotives.  —  Conclusion.  —  Dessein 
général  de  cet  ouvrage. 

4 

Les  chemins  de  fer  sont  les  voies  de  communication  les  plus 
parfaites  qui  existent.  Ils  offrent  sur  les  canaux,  les  rivières  et 
les  routes  l'inappréciable  avantage  de  la  vitesse,  d'un  service 
fixe,  constant  et  régulier,  complètement  à  l'abri  des  intempéries 
de  l'air  et  des  saisons.  Les  chemins  de  fer  sont  principalement 
propres  au  transport  des  voyageurs  ;  car  la  rapidité  qui  caracté- 
rise celte  belle  invention  importe  incomparablement  plus  au 
transport  des  personnes  qu'à  celui  des  produits. 

Utilité  dfs  chemins  de  fer.  Il  a  régné  longtemps  une 
grande  indécision  parmi  les  ingénieurs  au  sujet  du  chiffre 
exprimant  la  valeur  du  tirage  sur  les  chemins  de  fer,  par  la  rai- 
son que  l'on  avait  négligé,  comme  étant  trop  faible  pour  en  tenir 
compte,  la  résistance  produite  par  les  chocs  contre  les  aspérités 
de  la  voie,  les  frottements  latéraux  et  la  résistance  de  l'air  contre 
les  convois.  Mais  de  récentes  expériences  faites  en  Angleterre, 
les  unes  par  M.  de  Pambour,  les  autres  par  le  docteur  Lardner, 
sur  une  grande  échelle  et  avec  tout  le  soin  nécessaire  pour  com- 
mander la  confiance,  ont  établi  ce  chiffre  d'une  manière  incon- 
testable, et  démontré  que  ces  causes  exercent  sur  l'ensemble 
de  la  résistance  une  action  qu'il  n'est  point  permis  de  négliger. 

Ainsi,  dans  ces  expériences,  la  résistance  d'un  convoi  com- 
.  posé  de  huit  voitures,  présentant  une  charge  de  40  tonneaux, 
s'est  élevée  de  1/400  environ  de  la  charge,  pour  de  très-faibles 
.vitesses,  à  l  /89  pour  une  vitesse  de  50  kilomètres  à  l'heure,  vi- 
tesse considérable  il  est  vrai,  mais  qui  ne  sort  nullement  des 
limites  de  la  pratique.  M.  de  Pambour,  évaluant  à  1/389  le 
(  frottement  des  wagons ,  établit  une  formule  des  résultats  de 
laquelle  on  peut  conclure  que  le  rapport  de  l'effort  de  traction 
au  poids  traîné,  pour  un  convoi  de  dix  voitures  (locomotive 
comprise),  d'un  poids  total  de  50  tonneaux,  s'élèvera  successi- 
vement à  1/200, 1/150,  1/100  pour  les  vitesses  respectives  de 
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57,  51  et  71  kilomètres.  D'où  il  suit  que  la  vitesse  la  plus  avan- 
tageuse sous  le  rapport  de  l'économie  dans  les  frais  de  traction 
est  de  15  à  16  kilomètres  à  l'heure,  avec  les  machines  locomo- 
tives aujourd'hui  en  usage.  Pour  une  vitesse  double,  la  dépense 
ne  parait  pas  devoir  être  évaluée  à  plus  de  moitié  en  sus;  mais 
au  delà  de  cette  dernière  limite  elle  s'élève  beaucoup  plus  ra- 
pidement que  le  carré  de  la  vitesse,  à  tel  point  que  lorsque  cette 
dernière  approche  de  50  kilomètres ,  les  frais  de  traction  ont 
sextuplé  (1).  Aussi  deux  systèmes  de  transport,  de  rapidités  dif- 
férentes, sont-ils  établis  sur  tous  les  chemins  de  fer  sagement 
administrés  :  l'un  à  la  vitesse  de  16  kilomètres  à  l'heure  pour  le 
transport  des  marchandises,  l'autre  à  celle  de  50  à  55  kilomè- 
tres pour  les  voyageurs. 

Ainsi  donc,  sur  les  chemins  de  fer  de  même  que  sur  les  rou- 
tes ordinaires,  le  tirage  augmente  proportionnellement  à  la 
vitesse,  mais  en  suivant  une  progression  plus  rapide;  la  résis- 
tance de  l'air  est  proportionnelle  au  carré  de  la  vitesse,  et  eon- 
séquemment,  acquiert  une  inlluence  d'autant  plus  grande  qu'il 
s'agit  de  vitesses  plus  considérables.  La  même  analogie  existe 
entre  les  moteurs  :  pour  les  machines  locomotives  comme  pour 
les  chevaux,  l'effet  utile  atteint  son  maximum  à  un  certain  de- 
gré de  vitesse,  varie  peu  pour  de  faibles  écarts,  mais  diminue 
considérablement  au  delà. 

Les  avantages  que  l'on  trouve  en  comparant  les  chemins  de 
fer  aux  routes  ordinaires  sont  »le  deux  sortes  :  diminution  des 
frais  de  traction  par  suite  de  l'obstacle  extrêmement  faible  op- 
posé au  mouvement,  et  qui  lient  immédiatement  à  la  constitu- 
tion de  la  voie  ;  augmentation  de  vitesse  par  suite  de  la  substi- 
tution des  moteurs  mécaniques  aux  moteurs  animés.  Les  che- 
mins de  fer,  considérés  comme  moyen  d'atténuer  les  résis- 
tances de  toute  nature  que  le  roulage  doit  surmonter  sur  les 
routes  ordinaires,  seraient  restés,  relativement  aux  voies  navi- 
gables, dans  un  état  d'infériorité  manifeste,  si,  comme  à  l'ori- 
gine, les  transports  avaient  dû  s'y  effectuer  par  des  chevaux. 
Mais  l'importance  sociale  de  la  vapeur  une  fois  bien  appréciée, 


(l)  F.  le  Traité  det  machines  locomotives,  par  M.  de  Pambour,  dont  les 
nombreux  travaux  ont  jeté  une  si  vive  lumière  sur  ce  point ,  obscur  avant  lui, 
de  la  question  des  chemins  de  fer. 
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on  s'est  attaché  à  demander  à  ce  puissant  levier  tout  ce  qu'il 
peut  rendre  de  forces  utiles  ;  on  ne  s  est  pas  borné  à  remployer 
à  la  production  manufacturière,  on  en  a  fait  un  admirable 
véhicule  de  locomotion,  d'une  puissance  infinie,  par  lequel  ont 
disparu  les  obstacles  qui,  avec  des  moteurs  animés!  limitaient 
la  vitesse  et  la  régularité  du  mouvement. 

Les  machines  locomotives  (t),  en  effet,  possèdent  sous  un  fai- 
ble volume  une  puissance  immense  ;  infiniment  supérieure  à  la 
somme  d' efforts  que  Ton  peut  obtenir  des  moteurs  animés. 
C'est  ainsi  qu'il  sera  toujours,  sinon  impossible,  du  moins  peu 
avantageux  et  prodigieusement  incommode,  d'atteler  plus  de 
six  chevaux  à  une  voiture,  tandis  qu'une  machine  locomotive; 
prise  même  parmi  les  plus  faibles  et  plus  légères,  possède 
uneferce  nominale  d'au  moins  60  chevaux  (2).  On  sait  que  50 
chevaux  de  vapeur  valent  plus  de  100 chevaux  ordinaires, sans 
compter  qu'à  la  rigueur  une  locomotive  peut  travailler  vingt- 
quatre  henres  par  jour,  et  qu'au  bout  de  huit  heures  de  travail 
la  force  du  cheval  le  plus  vigoureux  est  à  peu  près  épuisée.  Il 
faudrait  donc,  pour  rendre  la  force  animale  égale  à  la  force 
mécanique,  fournir  un  cheval  frais  trois  fois  pendant  vingt- 
quatre  heures,  ce  qui,  rigoureusement,  fait  trois  chevaux  par 
jour.  De  sorte  que  cette  locomotive  de  50  chevaux  dont  nous 
parlons,  peut  accomplir  un  travail  journalier  qui  réclamerait  le 
constant  entrelien  à  l'écurie  de  500  chevaux.  Admettons  une  de 
ces  puissantes  machines  de  150  chevaux  de  force  qui  fonction- 


(1)  Lorsqu'au  lieu  d'attacher  fixement  au  sol  la  base  d'une  machine  à  vapenr 
on  l'assujettit  au  contraire  sur  un  engin  mobile,  tel  qu'un  bateau  ou  un  cha- 
flot,  cette  machine  prend  le  nom  de  locomobile  ou  locomotive.  Ce  mot  de  loco- 
motive est  «lone  un  terme  générique  qui  comprend  toute  une  classe  de  machines 
désignées  par  Je5  fouctions  qu'elles  sont  destinera  à  remplir.  Cependant,  dans  son 
acception  la  plus  générale ,  il  s'applique  spécialement  aux  machines  qui  fonc- 
tionnent sur  les  chemins  de  fer,  eu  égard  à  la  faculté  de  locomotion  qu'elles  pce- 
èèdtnt  à  un  si  haut  degré. 

(t)  Le  cheval  théorique  nominal,  adopté  et  reconnu  par  les  ingénieur*»  a  été 
évalué  par  Watt  à  une  force  de  33,000  livres  soulevées  d'un  pied  par  minute. 
Hais  la  machine  à  vapeur  ayant  subi  depuis  Watt  de  grandes  améliorations,  il  en 
résulte  que  la  quantité  d'eau  évaporée  pour  produire  Veffet  utile  donne  lieu  à 
un  effort  représenté  plus  exactement  par  les  chiffres  de  50  à  51,000  livrée,  soule- 
vées i  la  même  hauteur  dans  un  même  espace  de  temps. 

Ce  fait  est  démontré  d'une  manière  irréfragable  par  l'instrument  connu  sous  le 
nom  d'indicateur  des  machines  d  tapeur. 
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nent  sur  plusieurs  de  nos  chemins  de  fer,  el  nous  arriverons 
au  chiffre  surprenant  de  plus  de  neuf  cents  chemtix. 

La  résistance  au  mouvement  étant  dix  fois  moindre  sur  un 
chemin  de  fer  que  sur  une  route,  cette  dernière  locomotive 
dont  nous  parlons,  pincée  en  tête  d'un  convoi ,  fournira  une 
force  effective  cent  cinquante  fois  plus  considérable  que  la 
force  maximum  appliquée  à  une  diligence.  Que  Ton  juge  par 
ces  résultats,  que  démontre  incontestablement  l'expérience  de 
chaque  jour,  de  la  somme  des  bienfaits  que  l'invention  des 
chemins  de  fer  promet  de  réaliser,  et  combien  est  grande  l'in- 
fluence qu'elle  est  appelée  à  exercer  sur  les  destinées  de  l'hu- 
manité ! 

Par  ce  qui  précède  on  voit  que  ces  nouvelles  voies  de  com- 
munication se  composent  de  deux  parties  bien  distinctes  :  de 
la  voie  de  fer,  par  laquelle  se  produit  la  diminution  de  résis- 
tance au  mouvement,  et  du  moteur  qui  produit  l'augmentation 
de  vitesse,  source  première  de  leur  importance  sans  égale. 
Plus  loin  nous  aurons  l'occasion  de  nous  arrêter  suffisamment 
à  l'examen  de  ces  deux  parties  essentielles;  traçons  aupara- 
vant l'historique  des  améliorations  dont  elles  ont  été  successi- 
vement l'objet. 

RÉSUMÉ  HISTORIQUE  DE  L'INVENTION  DES  VOIES  DE  FER. 

11  est,  à  vrai  dire,  impossible  de  déterminer  à  quelle  époque  et 
à  quel  inventeur  remonte  la  création  des  chemins  de  fer.  L'i- 
dée si  simple  et  qui  résume  tout  le  principe  des  chemins  de  fer, 
celle  de  faciliter  le  tirage  en  recouvrant  par  un  corps  dur  et 
uni  l'espace  sillonné  par  les  roues,  a  dû  se  présenter  si  naturel- 
lement aux  hommes  les  moins  ingénieux,  qu'il  n'est  pas  possi- 
ble de  lui  assigner  une  date.  D'ailleurs,  quels  que  soient  les 
différents  moyens  employés  à  cet  effet,  celui  des  dalles  en 
pierre  que  Ton  retrouve  dans  quelques  voies  de  l'Italie  antique, 
ou  celui  des  madriers  en  bois  dont  on  s'est  servi  de  tout  temps 
dans  les  carrières  pour  mettre  en  mouvement  de  lourdes  mas- 
ses, ou  bien  encore  celui  des  bandes  de  fer  employé  dans  les 
exploitations  houillères,  tous  ne  constituent  qu'un  premier 
pas  vers  l'invention  que  nous  admirons  aujourd'hui. 

Il  parait  que  dès  16*9  des  chemins  à  rails  en  bois  étaient 
établis  dans  les  exploitations  houillères  de  Ntwcastle-sur- 
Tyne,  dans  le  comté  de  Durham  en  Angleterre;  ces  chemins 
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qu'an  seul  cheval  pouvait  traîner  sur  une  route  unie  un  poids 
d'environ  dix  mille  kilogrammes  (1).  Mais  la  prompte  dété- 
rioration de  ces  rails  opposait  au  service  de  graves  inconvénients. 
Pour  y  obvier,  M.  Reynolds,  l'un  des  propriétaires  de  la  grande 
fonderie  de  Colehrook-Dale,  dans  le  Shropshire,  imagina  de 
substituer  aux  pièces  en  bois  des  rails  en  fonte  de  fer  (1767;. 

Ces  rails,  de  la  forme  et  de  l'assujettissement  desquels  la  figu- 
re lre  pourra  donner  une  idée,  étaient  fixés  par  des  chevilles  de 


fer  ou  par  des  clous  à  vis,  sur  des  pièces  de  bois  placées  en  tra- 
vers de  la  voie.  L'angle  que  formait  le  rebord  servait  à  mainte- 
nir dans  la  voie  les  roues  des  wagons.  Mais  ce  système  présen- 
tait l'inconvénient  grave  de  laisser  s'accumuler  dans  l'angle  du 
rebord  la  poussière  et  la  boue,  et  d'amener  ainsi  sur  les  voies 
ferrées  tous  les  désavantages  des  routes  ordinaires.  M.  Sessop  y 
remédia  en  reportant  sur  la  roue  le  rebord  qui  existait  sur  le 
rail.  Afin  d'atténuer  autant  que  possible  le  choc  produit  par 
le  roulement  des  roues,  il  interposa  entre  les  rails  et  les  pièces 
de  bois  sur  lesquelles  ils  reposent  une  pièce  de  fonte  séparée, 
nommée  chair  ou  coussinet,  fixée  à  son  support  par  le  moyen 
de  deux  chevilles,  ainsi  que  la  figure  1  bis  le  représente.  Par 


suite  de  cette  importante  modification,  la  forme  des  roues  et 
des  rails,  et  la  manière  d'assembler  ces  derniers,  se  trouvèrent 

<ï)  Traité  pratique  des  chemini  de  fer,  par  Nicolas  Wood,  §  y.  Paris,  18»4. 


Fig.  1.  Rail  à  bande  plate. 


Fig.  1  bis.  Rail  saillant  assujetti  dans  le  coussinet. 
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à  peu  de  chose  près  ce  qu'elles  sont  aujourd'hui.  La  seule  in- 
novation qui  doive  être  signalée,  c'est  la  substitution  du  fer 
malléable  à  la  fonte  pour  la  confection  des  rails,  opérée  vers 
1820,  à  la  suite  de  nombreux  perfectionnements  que  reçut  la 
fabrication  du  fer,  et  qui  en  tirent  considérablement  baisser  le 
prix. 

Les  premiers  chemins  de  fer  n'ont  donc  été  créés  que  pour 
desservir  des  exploitations  particulières,  pour  transporter  les 
produits  des  houillères,  des  carrières,  etc.,  du  lieu  de  produc- 
tion à  un  point  donné,  soit  au  bord  d'une  voie  navigable,  soit 
dans  quelque  grand  centre  de  consommation.  Mais  lorsque 
l'accroissement  des  besoins  eut  déterminé  une  plus  grande  ac- 
tivité dans  la  consommation  et  fait  sentir  le  besoin  de  perfec- 
tionner le  transport,  on  eut  la  pensée  de  généraliser  l'emploi 
des  chemins  de  fer,  et  de  les  mettre,  tant  par  la  solidité  de  leur 
construction  que  par  le  perfectionnement  des  accessoires,  en 
rapport  avec  les  nouveaux  services  auxquels  on  les  destinait. 
Le  chemin  de  fer  de  Darlington  à  Stock  ton,  achevé  en  1825,  et 
d'une  longueur  de  soixante  kilomètres,  est  le  premier  qui  ait 
été  établi  sous  l'empire  de  ces  idées;  il  est  aussi  le  premier  che- 
min de  fer  de  quelque  étendue  régulièrement  construit. 

Mais  l'établissement  de  ce  chemin  ne  constituait  encore  qu'un 
premier  pas  vers  la  réalisation  du  mode  de  transport  dont  nous 
obtenons  aujourd'hui  de  si  merveilleux  résultats.  C'est  la  dé- 
couverte du  principe  de  la  force  locomotrice,  c'est  l'application 
de  ce  principe  au  mouvement  des  voitures,  qui,  en  produisant 
une  vitesse  jusque-là  inconnue,  ont  déterminé  l'importance  so- 
ciale des  voies  nouvelles. 

RÉSUMÉ   HISTORIQUE  DE    L'iNVEXTION   DES  MACHINES 

locomotives.  C'est  à  Nicolas  Cugnot,  né  à  Metz  en  1725,  que 
nous  devons  les  premiers  essais  tentés  pour  appliquer  au  mou- 
vement des  voitures  la  force  élastique  de  la  vapeur.  Vers  1770 
cet  habile  ingénieur  construisit  une  petite  voiture  que  mouvait 
la  seule  force  de  la  vapeur.  Cet  essai  fit  grand  bruit,  et  attira 
l'attention  du  gouvernement,  qui,  ne  voyant  qu'une  machine 
de  guerre  dans  la  réalisation  du  plus  puissant  instrument 
de  pacification  qui  ait  encore  été  remis  entre  les  mains  des 
hommes,  procura  h  Cugnot  les  fonds  que  réclaniait  l'applica- 
tion en  grand  de  sa  découverte. 
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Les  expériences  eurent  lieu  à  l'arsenal  de  Paris  et  ne  rem- 
plirent que  très-imparfaitement  le  but  qu'on  s'était  proposé 
d'atteindre:  le  problème  à  résoudre  aujourd'hui  pour  les  aéros- 
tats, eclui  d'une  direction  possible,  n'était  pas  encore  réalisable 
pour  les  voitures  à  vapeur;  le  mouvement  était  prodoit ,  mais 
on  ne  put  le  diriger,  et  la  machine,  déviée  du  chemin  qu'on 
voulait  lui  faire  suivre,  alla  frapper  un  mur  qu'elle  renversa.  Ce 
problème  d'une  direction  possible  eût  été  réalisé,  que  Cugnot 
aurait  encore  été  arrêté  par  divers  autres  obstacles,  et  surtout 
par  l'impossibilité  de  faire  marcher  son  appareil  sur  les  routes 
ordinaires.  Sa  machine,  le  patriarche  des  locomotives,  est  au- 
jourd'hui déposée  dans  la  collection  du  Conservatoire  des  arts 
et  métiers. 

L'établissement  des  chemins  de  fer  pouvait  seul  faciliter  ïa  so- 
lution d'un  problème  dont  Watt  lui-même  s'était  vainement  oc- 
cupé. Vers  1804,  deux  ingénieurs  anglais,Trcvithicket  Vivian, 
établirent  sur  un  chemin  de  fer  du  comté  de  Cornouailles  une 
machine  locomotive  qui  remorqua  sur  une  longueur  de  15  ki- 
lomètres, et  à  la  vîtessed'une  lieue  à  l'heure,  une  charge  de  dix 
tonnes  de  fer.  La  vitesse  obtenue  était,  comme  on  voit,  excessi- 
vement faible.  D'un  autre  côté,  la  disposition  des  diverses  par- 
ties de  la  machine  était  des  plus  grossières,  les  moyens  de  rece- 
voir la  puissance  de  la  vapeur  et  de  la  transmettre  aux  roues,  des 
plus  imparfaits.  Mais  un  grand  perfectionnement  était  atteint, 
le  but  essentiel  de  l'expérience  se  trouvait  rempli  :  désormais 
il  devenait  possible  rie  maîtriser  ces  puissants  véhicules  et  de 
leur  imprimer  par  le  moyen  des  chemins  de  fer  un  mouvement 
uniforme  et  régulier. 

Il  ne  s'agissait  donc  plus  que  de  perfectionner  le  mécanisme 
de  ces  machines  et  de  leur  faire  produire  assez  de  vapeur  pour 
fournir  une  plus  grande  vitesse.  Mais,  chose  si n go  hère,  et  qui 
peint  jusqu'à  quelles  aberrations  peut  descendre  l'esprit  hu- 
main, même  après  s'être  élevé  à  de  hautes  conceptions,  ces  deux 
hommes  qui  venaient  de  réaliser  le  problème,  si  longtemps 
cherché,  de  l'application  de  la  vapeur  au  mouvement  des  voitu- 
res, étaient  convaincus  que  le  manque  d'adhésion  des  roues  sur 
les  rails  constituait  le  principal  obstacle  à  la  rapidité  du  mou- 
vement. Entre  deux  surfaces  plmes,  disaient-ils  dans  un  Mé- 
moire publié  à  cet  effet,  radhétion  e$l  trop  faible.  Us  vottureè 
sont  exposées  à  glisser,  et  la  force  d'impulsion  est  perdue. 
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Emises  par  deux  hommes  qu'un  succès  inespéré  venait  de  ran- 
ger parmi  les  notabilités  scientifiques  de  l'époque,  ces  idées, 
non  moins  étranges  que  fausses,  furent  adoptées  sans  examen 
par  les  ingénieurs  anglais,  et  devinrent  leur  principal  point  de 
départ  vers  les  nouvelles  recherches.  Aussi  vit-on  se  produire, 
par  les  moyens  les  plus  singuliers,  les  inventions  les  plus  bi- 
zarres. Tantôt  c'était  M.  Brunton,  savant  distingué  du  reste,  qui 
faisait  agir  les  pistons,  non  plus  sur  des  roues,  mais  sur  des  es- 
pèces de  pieds  en  fer,  lesquels,  s'appuyant  sur  le  sol,  pous- 
saient la  locomotive  de  la  même  manière  que  les  pieds  de  der- 
rière d'un  cheval  poussent  en  avant  la  voilure  à  laquelle  l'animal 
se  trouve  attache.  Celte  disposition  donnait  lieu  à  des  secousses 
qui  tendaient  à  briser  tout  l'appareil.  Une  autre  fois  c'était  l'in- 
génieur Chapmann  qui  voulait  faire  marcher  les  locomotives 
par  un  procédé  en  tout  point  semblable  à  celui  du  touage  des 
bateaux  :  à  cet  effet  il  faisait  placer  au  beau  milieu  de  la  voie, 
et  de  distance  en  distance,  des  points  lixcs  sur  lesquels  la  ma- 
chine se  halail  en  enroulant  sur  une  espèce  de  tambour  un  câble 
qu'elle  portail,  et  que  l'on  détachait  aussitôt  que  la  machine 
était  arrivée  à  chacun  des  points  fixes  échelonnés  tout  le  long 
de  la  roule.  Une  autre  fois  encore  c'était  M.  Blenkinsop  avec 
ses  chemins  à  Crémaillères  établis  au  moyen  d'entailles  profon- 
des, pratiquées  à  la  fois  sur  les  roues  et  à  la  surface  des  rails; 
les  dentelures  des  rails  s'emboîtaient  dans  celles  des  roues,  et 
augmentaient  considérablement,  on  peut  le  croire,  les  effets  de 
la  résistance  et  du  frottement.  Nous  necontinuerons  pas  davan- 
tage cette  triste  nomenclature  de  perfectionnements  stériles  et 
d'essais  avortés.  Ici  l'homme  ne  cherchait  point  une  invention, 
il  n'étudiait  point  une  de  ces  grandes  questions  que  le  génie 
seul  p.  ut  résoudre  :  il  s'arrêtait  devant  une  erreur  de  raison- 
nement que  pouvait  faire  disparaître  un  examen  sérieux  et 
réfléchi. 

On  aurait  pu  conlirmer  longtemps  encore,  et  toujours  sans 
succès,  ces  essais  malheureux,  si  un  autre  ingénieur,  M.  Blac- 
kett,  ne  s'était  avisé  de  faire  plusieurs  expériences  à  l'effet  de 
constater  quel  pouvait  être  le  degré  d'adhésion  de  la  roue  sur 
les  rails.  Ces  expériences  établirent  que,  par  une  loi  invariable 
de  la  nature,  l'adhésion  des  roues  à  la  surface  des  rails  est  plus 
que  suffisante  pour  assurer  la  marche  des  plus  lourds  convois, 
par  la  raison  qu'il  existe  sur  la  surface  du  fer  ou  de  la  fonte, 
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quelque  unie  qu'elle  soit  par  le  frottement,  des  aspérités  suffi- 
santés  pour  faire  mordre  les  roues  sous  l'influence  du  poids  et 
déterminer  la  locomotion  cherchée.  On  comprit  dès  lors,  mais 
seulement  après  huit  années  de  recherches,  que  c'était  vers  les 
moyens  de  produire  la  vapeur  et  conséquemment  la  force  mo- 
trice, que  devaient  se  diriger  les  essais  de  perfectionnement. 

La  première  machine  construite  en  vue  de  ce  résultat  le  fut 
en  1814  par  Georges  Stcphenson,  pauvre  ouvrier  mineur,  que 
de  longues  études  entreprises  au  milieu  de  ses  pénibles  travaux 
ont  rendu  l'un  des  premiers  ingénieurs  de  la  Grande-Breta- 
gne (l).  Cette  machine  néanmoins,  quoique  simplifiée  par 
M.  Slephenson  des  innovations'stériles  tentées  par  ses  devan- 
ciers, loin  d'offrir  une  solution  satisfaisante  du  problème,  ne 
différait  guère  que  par  des  perfectionnements  de  détail  de  celle 
qui  avait  été  construite  dix  années  auparavant  par  Trevithick 
et  Vivian. 

On  s'étonnera  des  difficultés  inouïes  qu'a  rencontrées  l'ap- 
plication de  la  vapeur  à  la  locomotion  sur  les  chemins  de  fer,  si 
l'on  réfléchit  qu'à  cette  époque  le  problème  pour  les  machines 
fixes  était  résolu  depuis  plus  d'un  quart  de  siècle,  et  que 
nombre  d'années  s'étaient  également  écoulées  depuis  que  Fui- 
ton  avait  si  heureusement  réalisé  l'application  de  la  machine  à 
vapeur  au  mouvement  des  bateaux.  Ce  désaccord  apparent  peut 
facilement  s'expliquer.  Pour  les  bateaux,  le  poids  des  machi- 
nes, quelque  considérable  qu'il  fût  à  l'origine,  ne  constituait 
qu'une  faible  partie  de  la  masse  du  navire;  on  pouvait  ajouter, 
dès  qu'on  le  jugeait  convenable,  de  grosses  pièces  de  fer  ou  de 
fonte  destinées  à  consolider  le  tout  et  à  former  une  masse 
compacte  et  solide,  capable  de  supporter  des  ébranlements  de 
toute  nature.  Mais  il  ne  pouvait  en  être  de  même  pour  les  lo- 
comotives sur  les  chemins  de  fer.  Ces  chemins,  construits  avec 
des  rails  en  fonte  qui  ne  pesaient  par  mètre  courant  que  12  à 
15  kilogrammes  au  lieu  de  28  à  52  qu'ils  pèsent  aujourd'hui, 


,  (l)  Cest  ce  mêint  M.  Stephenson  auquel  deux  compagnies  anglaise*  ont  fait  éri- 
ger une  statue  monumentale  en  brome,  comme  à  l'auteur  prinri/xil  de  l'inven- 
tion des  machines  locomotivei.  On  ne  peut  nier  que  les  modifications  apportées 
par  cet  homme  ingénieux  n'aient  contribué  à  ouvrir  la  voie  aux  inventeurs  qui 
l'ont  suivi.  Toutefois  on  va  voir  que  ce  n'est  pas  sans  raison  qu'a  été  contesté 
l'honneur  que  quelques-uns  lui  attribuent. 
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ne  présentaient  aucune  solidité  et  se  trouvaient  bientôt  dégra- 
dés par  les  lourdes  machines  qui  les  parcouraient;  d'un  autre 
côté,  ces  machines,  n'étant  point  assez  solidement  agencées 
pour  résistera  l'ébranlement  qu'elles  produisaient,  se  détério- 
raient rapidement  et  exigeaient  de  fréquentes  réparations.  De 
là  résulte  que,  pour  arriver  à  perfectionner  complètement  le 
mécanisme  des  machines  locomotives,  il  fallait  résoudre  trois 
problèmes,  dont  Georges  Slephenson  s'était  vainement  occupé. 
JI  fallait,  1°  faire  circuler  l'eau  constamment  et  sans  interrup- 
tion autour  du  foyer;  2°  augmenter  dans  un  espace  donne  Té- 
tendue  de  la  surface  de  chauffe  (1);  et  3°  construire  des  machi- 
nes assez  légères  pour  ne  point  surcharger  le  chemin,  et  pré- 
sentant cependant  assez  de  résistance  pour  ne  point  se  briser 
elles-mêmes  par  le  mouvement.  Il  fallait,  en  un  mot,  cons- 
truire des  locomotives  à  la  fois  légères,  solides  et  puissantes  : 
ïégères\  pour  ne  point  endommager  les  rails;  solides ,  pour 
n'exiger  que  les  réparations  dues  au  service,  et  plus  puissantes 
qu'il  ne  le  faut  pour  les  tractions  auxquelles  elles  sontdestinées. 
L'introduction  en  France  de  ces  imparfaits  véhicules  devait 
amener,  de  ce  problème  si  complexe,  une  solution  qui  a  con- 
duit à  l'invention  de  la  locomotive  telle  que  nous  la  voyons 
aujourd  nui. 

C'est  en  1829  que  la  France  vit  les  premières  machines  lo- 
comotives. A  (  elle  époque  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Lyon  à  Saint-Etienne  en  fit  acheter  deux,  construites  d'après 
le  système  de  M.  G.  Slephenson.  L'une  d'elles  fut  envoyée 
comme  objet  d'études  à  M.  Halleltc,  constructeur  de  machines 
à  Arras,  l'autre  fut  transportée  à  Lyon  pour  servir  de  modèle  à 
celles  que  M.  Seguin,  directeur  du  chemin  de  Lyon  à  Saint- 
Etienne,  devait  y  faire  construire.  —  Il  résulta  des  différentes 
épreuves  que  l'on  fit  subir  à  ces  deux  locomotives  que  leur  vi- 
tesse moyenne  ne  dépassait  pas  six  kilomètres  à  l'heure. 

Celle  insufiisance  de  vilessr  ayant  fait  reconnaître  la  nécessité 
d'augmenter  les  moyens  de  produire  la  vapeur,  M.  Seguin  ré- 
solut d'appliquer  aux  diverses  machines  qu'il  faisait  construire 
un  projet  qu  il  mûrissait,  dit-il  -î  ,  depuis  1827,  et  qui  consis- 

. 
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(i)  Influence  des  chemins  de  fer,  chap.  tu.  Paria,  1*38. 

(i»1  Huit  pieds  carrés  de  surface  échstufTiinte  sont  nécessaires  pour  opérer  en 
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lait  à  multiplier  les  surfaces  échauffantes,  tu  faisant  passer 
l'air  chaud  provenant  de  la  combustion  à  travers  une  série  de 
tubes  plonges  dans  l'eau  de  la  chaudière.  Au  lieu  de  procéder 
comme  Perkins  pour  ses  chaudières  tubulaires,  qui  étaient 
chauffée  s  à  l'intérieur  tandis  que  l'eau  circulait  dans  les  tubes, 
M.  Seguin  imagina  d'agir  en  sens  inverse,  c  est-à-dire  de  faire 
circuler  la  flamme  dans  les  petits  tubes,  pendant  que  ceux-ci 
se  trouvaient  plongés  dans  le  réservoir  d'eau  destiné  à  être  in- 
troduit dans  la  chaudière,  a  Celte  invention,  dit  M.  le  comte 
Pambour,  dans  le  savant  ouvrage  dont  nous  avons  déjà  eu  l'oc- 
casion de  parler,  est  sans  contredit  la  plus  importante  qui  eût 
encore  été  introduite  dans  la  construction  des  locomotives; 
c'est  à  elle  surtout  que  nous  sommes  redevables  de  la  vitesse 
et  de  la  puissance  surprenante  des  machines  actuelles.  »  11  est 
facile  de  comprendre  en  effet  que,  la  flamme,  dans  ces  chau- 
dières tubulaires,  se  trouvant  en  contact  par  un  très-grand 
nombre  de  points  avec  les  parois  à  échauffer,  la  quantité  d'eau 
évaporée,  et  par  suite  la  quantité  fa  vapeur  produite,  doit  de 
même  être  très-considérable.  Or  c'est  précisément  par  cette 
grande  production  do  vapeur  dans  un  temps  donné  que  se  pro- 
duit ce  prodigieux  développement  de  force  par  lequel  on  at- 
teint des  vitesses  qui  dépassent  tout  ce  qu'auparavant  on  eût 
jugé  possible.  • 

Mais  une  autre  difficulté  restait  encore  à  vaincre.  La  hauteur 
de  la  cheminée,  limitée  par  la  condition  de  donner  de  la  stabi- 
lité à  la  machine  et  par  la  nécessité  de  réduire  à  de  certaines 
limites  les  dimensions  des  souterrains  ou  des  ponts  que  les  con- 
vois auraient  à  traverser,  cette  hauteur  ne  procurait  qu'un  ti- 
rage insuffisant  pour  satisfaire  à  l'activité  de  combustion  des 
nouvelles  chaudières.  M.  Seguin  avait  joint  à  son  admirable 
invention  un  ventilateur  à  force  centrifuge  qui  augmentait  con- 
sidérablement le  tirage.  Mais  M.  Pellctan,  en  imaginant  d'ac- 
célérer le  courant  d'air  par  l'introduction  d'un  jet  de  vapeur 
dans  la  cheminée,  fournit  la  solution  la  plus  parfaite  qu'il  fût 
possible  de  donner  à  ce  problème.  Selon  l'usage,  l'Angleterre 
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heure  la  vaporisation  d'un  pied  cube  d'eau,  capacité  qui  représente  une 
force  de  cheval.  Dans  la  machine  de  M.  Georges  Stephenson,  l'étendue  delà  «ur- 
face  de  chauffe  n'était  que  de  St  pieds  carrée.  Sa  force,  par  conséquent,  n'était 
que  de  aiz  à  sept  chevaux  tout  au  plui. 
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la  première  appliqua  et  s'appropria  l'invention  des  deux  in- 
génieurs français. 

C'est  seulement  en  18"0,  lorsque  I  on  mit  en  activité  le  nou- 
veau chemin  de  fer  de  Liverpool  à  Manchester,  que  les  nou- 
velles chaudières  furent  appliquées  aux  machines  locomotives. 
La  compagnie  propriétaire  du  chemin  proposa  en  faveur  du 
propriétaire  de  la  machine  qui  remplirait  le  mieux  certaines 
conditions  de  force  et  de  vitesse  un  prix  de  500  liv.  st.  (12,500 
francs), que  remporta  M.  Hobert  Stcphcnson,  qui  avait  adopté  le 
système  des  chaudières  à  tube  de  M.  Seguin  (t).  La  machine 
qu'il  présenta  au  concours,  surnommée  le  Rocket,  fournit  dans 
les  premières  expériences  faites  le  15  septembre  1850,  une  vi- 
tesse de  quinze  lieues  à  l'heure;  dans  les  essais  postérieurs, 
elle  fut  poussée  jusqu'à  vingt-cinq  lieues.  Mais  la  crainte  des 
accidents  ne  permit  pas  que  l'on  profitât  de  toute  cette  force, 
et  l'on  jugea  prudent  de  régulariser  la  marchesur  une  moyenne 
de  douze  lieues  à  l'heure. 

Dès  lors  le  service  des  chemins  de  fer  prit  une  merveilleuse 
extension  ;  ils  ne  furent  plus  uniquement  employés  au  trans- 
port des  marchandises;  le  nouveau  et  rapide  moteur  doublant 
leur  utilité,  y  amena  un  concours  de  voyageurs  hors  de  tout 
rapport  avec  les  prévisions  les  plus  hardies.  De  ce  moment  en- 
fui date  la  solution  complète  du  problème  de  l'application  de 
la  force  de  la  vapeur  à  la  locomotion  sur  les  chemins  de  fer. 

Conclusion. 

'     .  .         •.:  ..  no£*è  iup diubpiq  «Il 

Les  routes  de  terre  ont  pu  longtemps  sullire  aux  besoins  des 

nations.  Par  elles  les  populations  entretiennent  des  rapports, 

échangent  leurs  produits,  développent  leur  industrie  et  leur 

commerce.  Mais  ces  rapports  sont  lents, coûteux,  et  ne  peuvent 

guère  aller  chercher  des  consommateurs  lointains;  le  commerce 

renferme  ses  échanges  dans  un  cercle  étroit ,  et  l'industrie  ne 

demande  qu'à  des  contrées  voisines  les  matières  qu'elle  emploie 

et  qu'elle  transforme.  Aussi  n'a-t-on  pas  tardé  à *recon naître 

».  '•*  • 
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{i)  Ce  constructeur,  aujourd'hui  l'un  de»  ingénieurs  les  plus  émin  -nts  de  ton 
pays,  est  ni*  de  George?  Stupheuson,  dont  il  e>t  parlé  plus  haut. 
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que,  à  moins  de  créer  des  voies  de  communication  plus  écono- 
miques, les  expéditions  du  commerce  seraient  toujours  res- 
treintes, et  que  les  provinces  éloignées  ne  pourraient  que  diffi- 
cilement se  transmettre  Tune  à  l'autre  les  produits  de  leur  sol 
et  de  leur  industrie.  De  là  les  efforts  tentés,  pendant  plusieurs 
siècles,  pour  améliorer  les  rivières  et  les  unir  entre  elles  par 
des  canaux. 

L'invention  des  écluses,  en  permettant  l'ouverture  des  canaux 
et  l'amélioration  des  rivières,  a  créé  un  ordre  de  choses  tout 
à  fait  nouveau.  Les  relations  des  hommes  entre  eux  se  sont 
multipliées  et  agrandies,  les  transports  lointains  sont  devenus 
à  !a  fois  plus  faciles ,  plus  considérables  et  moins  coûteux,  le 
commerce  a  étendu  ses  échanges ,  l'industrie  a  pu  porter  au 
loin  ses  produits,  et  les  diverses  provinces  d'un  même  pays  se 
sont  unies  par  des  liens  plus  intimes,  depuis  que  ces  amé- 
liorations utiles  leur  ont  permis  de  communiquer  plus  fré- 
quemment entre  elles  et  d'échanger  leurs  denrées. 

De  tels  échanges  servent  depuis  longtemps  et  serviront  sans 
doute  de  plus  en  plus  à  créer  l'aisance  et  la  richesse.  Cependant, 
malgré  le  développement  que  prenait  dans  toute  l'Europe  l'éta- 
blissement des  voies  de  communication,  l'avènement  de  la 
grande  industrie  avait  produit  une  activité  trop  grande  pour 
que  les  anciens  moyens  de  communication  pussent  encore 
longtemps  suffire  à  cette  immense  circulation  d'hommes  et  de 
choses  qui  venait  de  naître  de  l'application  de  la  vapeur  à  l'in- 
dustrie. Il  fallait  des  véhicules  nouveaux,  par  lesquels  on  pût 
transporter  d'une  manière  rapide  et  peu  coûteuse  ces  masses 
de  produits  qui  se  forment  instantanément  dans  les  vastes  ate- 
liers de  nos  manufactures  ;  il  fallait  aussi  que  les  industriels, 
dont  les  relations  allaient*  s'étendre  désormais  dans  une  plus 
vaste  sphère,  eussent  la  faculté  de  ménager  davantage  leur 
temps  devenu  plus  précieux;  il  fallait  enfin  que  l'étendue 
des  distances  à  parcourir  ne  se  présentât  plus  comme  un 
obstacle  insurmontable  à  la  rapide  conclusion  des  affaires 
commerciales.  L'invention  des  chemins  de  fer  est  venue  à  son 
heure  satisfaire  à  ce  besoin  nouveau  d'une  locomotion  plus 
économique  et  mieux  en  rapport  avec  les  exigences  actuelles 
de  la  société. 

L'invention  des  chemins  de  fer  commence  une  nouvelle  ère 
dans  les  relations  des  cités  et  des  peuples.  En  réduisant  consi- 
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dérablement  et  le  temps  et  l'argent  employés  jusqu'ici  au 
parcours  des  distances ,  qu'elle  supprime  même  pour  ainsi 
dire,  elle  a  donné  au  pauvre  comme  au  riche  la  faculté  de' 
se  déplacer,  avantage  précieux ,  inestimable ,  demeuré  jus- 
qu'ici l'apanage  exclusif  de  quelques-uns.  Aussi  cette  magni- 
fique invention  du  génie  moderne  a-t-elle  déjà  conquis  par- 
tout son  droit  de  nationalité.  Il  semble  que  tous  les  peuples 
possèdent  l'instinct  de  sa  grandeur,  tant  ils  l'accueillent  avec 
empressement,  avec  enthousiasme  ;  ils  ne  reculent  devant  aucun 
sacrifice  pour  avoir  des  chemins  de  fer,  pour  en  avoir  un 
grand  nombre  et  le  plus  promptement  possible;  on  dirait  que 
leur  salut  soit  attaché  à  ces  entreprises.  L'esprit  industriel  s'y 
abandonne  avec  une  vivacité,  une  ardeur,  une  confiance  pres- 
que comparables  à  celles  dont  l'esprit  religieux  avait  donné 
l'exemple  à  l'époque  des  croisades.  C'est  un  grand  mouvement 
d'émulation  qui  a  gagné  toute  l'Europe  de  proche  en  proche, 
et  qui  a  atteint  même  les  nations  les  plus  rétives  au  progrès. 

Lorsqu'une  même  opinion,  un  même  sentiment,  se  mani- 
feste à  la  fois  avec  autant  de  vivacité  parmi  des  peuples  que 
n'unissent  ni  les  mêmes  lois,  ni  le  même  langage,  ni  les  mêmes 
habitudes,  il  est  évident  que  ce  sentiment  est  l'expression  d'un 
besoin  universel  et  profondément  senti.  L'espèce  humaine  con- 
tribuant en  effet  directement  et  pour  une  forte  part  à  l'indus- 
trie des  transports,  une  invention  qui  a  pour  effet  de  réduire 
la  somme  d'efforts  que  ce  service  exige  ne  peut  que  tendre 
au  soulagement  de  la  classe  laborieuse;  de  même,  tout  ce 
qui  est  de  nature  à  diminuer  le  prix  des  denrées,  à  augmenter 
le  taux  du  salaire ,  à  régulariser  la  répartition  du  travail ,  à 
déterminer  l'amélioration  matérielle  et  morale  de  l'immense 
majorité  des  citoyens,  et  telle  est,  sans  aucun  doute,  l'action  éco- 
nomique des  chemins  de  fer,  concourt  directement  à  reconsti- 
tuer toute  l'organisation  sociale,  un  moment  ébranlée,  et  justifie 
complètement  l'ardeur  avec  laquelle  les  peuples  réclament  au- 
jourd'hui l'établissement  de  ce  puissant  levier  de  bien-être  et 
de  civilisation. 

Lorsque  l'application  de  la  vapeur  à  la  locomotion  vint 
donner  une  si  heureuse  solution  au  problème  du  transport  éco- 
nomique des  produits,  le  système  des  routes  de  terre  était  com- 
plet en  Angleterre  et  celui  des  canaux  offrait,  comparativement 
à  l'étendue  du  pays,  un  développement  considérable.  Pans  un 
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tel  état  de  choses,  ce  pays  devait  devancer,  et  il  a  devancé  en 
effet,  toutes  les  nations  de  l'Europe  dans  l'établissement  des 
toies  de  communication  parfaites:  il  a  pu,  pendant  un  intervalle 
de  moins  de  quinxeannées,  tracer  à  travers  son  territoire  treize 
cent  vingt  lieues  de  chemins  de  fer.  Plus  de  trois  cents  lieues 
sont  en  cours  de  construction,  et  cependant  de  nouveaux  pro- 
jets se  préparent  encore. 

> Les  Etats-Unis*  peuple  jeune  encore,  n'ayant  sur  un  im- 
mense territoire  et  pour  réunir  des  populations  placées  à  de 
grandes  distances  que  des  voies  imparfaites  et  peu  nombreuses, 
devaient  nécessairement  mettre  à  proût  cette  nouvelle  décou- 
verte des  arts,  et  saisir  avec  empressement  un  mode  de  com- 
munication: si  propre  à  entretenir  et  consolider  leur  union 
récente.  L'unité  nationale  y  est  en  effet  le  résultat  de  la  facilité 
des  communications.  Les  progrès  rapides  des  Européens  dans 
l'intérieur  des  terres  dérivent  de  la  même  cause.  Aujourd'hui, 
le  développement  des  chemins  de  fer  exécutés  ou  en  cours  de 
construction  aux  Etats-Unis  s'élève  à  plus  de  14,000  kilomè-  * 
très,  c'est-à-dire  à  près  du  double  de  la  totalité  des  chemins  de 
1er  qui  existent  en  Europe. 

Mais,  laissant  de  côté  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis,  placés 
dans  des  conditions  spéciales,  examinons  les  faits  non  moins 
saisissants  qui  s'accomplissent  autour  de  nous. 

La  Belgique  vient  de  mettre  le  sceau  à  la  grande  œuvre  qu'elle 
poursuit  depuis  près  de  dix  années  avec  une  persévérance  re- 
marquable. La  grande  ligne  d'Anvers  à  Cologne  est  livrée  à 
l'exploitation,  et  donne  naissance  à  un  prodigieux  mouvement 
de  personnes  et  de  choses.  Au  point  de  vue  industriel  et  poli-, 
tique,  ce  faita  une  immense  portée:  il  netientàriert  moins  qu  à 
faire  d'Anvers  le  grand  port  commercial  de  l'Allemagne,  et  à 
établir  à  travers  la  Belgique  un  immense  transit,  au  grand  dé- 
triment de  la  France. 

.  La  Uullande  commence  à  imiter  l'exemple  de  la  Belgique,  et 
trace  à  travers  un  soi  facile  de  nombreuses  lignes  de  rnHways. 
Les  plus  petits  Etats  de  l'Allemagne  s'imposent  les  plus  lourds 
sacrifices,  afin  de  ne  pas  se  laisser  distancer  par  leurs  voisins. 
La  Prusse  s'efforce  de  multiplier  ces  voies  nouvelle*  *l  de, le» 
relier  à  celles  des  royaumes  qui  l'entourent*,  de  manière^  for*, 
mer.sM*  son  territoire  des  centres  importants  d'industrie  et  de, 
coromera.  La  Russie  ellf-roéme  cède  au  mouvement  qui.  agite 
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le  continent  ;  elle  s'occupe  à  réunir  ses  deux  capitales  et  à  les 
rattacher  aux  railways  de  l'Allem  agne.  L  Autriche,  toujours  si 
prudente  et  si  réservée  en  l'ail  d'iuno\aiious,  voit  relier,  par 
ces  voies  rapides  qui  eiïacent  les  distances,  les  points  les  plus 
éloignes  de  son  vas.e  empire. 

La  France,  que  Ion  avait  toujours  vu  marcher  à  la  tète  des 
autres  peuples  dans  les  voies  de  la  cotisation  et  du  progrés,  ne 
peut  rester  plus  longtemps  slaliounairc  :  s'arrêter  quand  tout 
marche,  c'est  rétrograder,  c'est  déchoir  de  son  r  tng.  Après 
s  être  longtemps  et  péniblement  débattues  au  milieu  de  discus- 
sions arides,  d'études  sans  résultats  et  d'essais  malheureux,  ses 
chambres  législatives  ont  enliu  ordonné  l'exécution  d'un  vaste 
réseau  de  chemins  de  1er  destiné  à  satisfaire  aux  intérêts  les 
plus  généraux  du  pays.  La  loi  du  il  juin  lb4J  iixe  1  étendue 
de  cl  reseau  à  5,lô  >  kilomètres  :  788  lieues.  Espérons  que, 
mieux  instruits  des  vrais  intérêts  du  pays,  les  hommes  que 
les  événements  ont  portes  au  Union  des  u  il  aires  s'occuperont 
sérieusement  de  réparer  le  temps  perdu,  et  qu'ils  sauront  8QÛB 
tracer  ailleurs  que  sur  le  papier  le  vasle  reseau  de  lignes  de  1er 
qui  doit  maintenir  à  la  France  ses  éléments  de  puissance  et  de 
richesse  :  qu  ils  joignent  aux  canaux,  ces  chemin*  qui  marchent 
suivant  la  belle  expression  de  Pascal,  les  railways,  ce*  cheminé 
qui  coure  ni,  et  ils  auront  contribué  à  élever  la  civilisation 
matérielle  du  pays  à  la  plénitude  de  la  puissance  qu'elle  est 
destinée  à  atteindre. 

ii-ï'  r'I»  ✓iito»  y  if  t:  nié!'»'»  •  I  iiii)  "ïliirl  .*4ilI'j/noii  <"  i*w  <*iîi 
Mais  si  l'utilité  des  cneuniis  de  fer  est  incontedable  aujour- 
d'hui et  s  il  n  y  a  plus  lieu  de  débattre  leur  établissement,  il 
n'eu  est  pas  de  même  des  eonditious  de  cet  établissement  he 
trace  qu  il  convient  d'adopter,  les  limites  d  ms  lesquelles  on 
doit  be  renfermer  pour  la  détermination  du  rayon  «les  eourbes 
et  pouriadecUvilédes  p.  nies  dont  lesas|»érit<sdu  sol  néeessitent 
I  établissement,  le  système  d'exécution  des  travaux,  le  moile 
d'assujettissement  de  la  soie  de  1er,  constituent  des  questions 
essentielles  et  sur  lesquelles  cependant  la  science  n'est  pas  tou- 
jours en  état  de  prononcer  :  c  e  t  en  se  servant  des  leçons  de 
l'expérience  et  en  niellant  à  prolit  le  fruit  de  ses  observations 
personnelles  que  l'ingénieur  chargé  de  la  consiraction  d'un 
chemin  de  fer  pourra  espérer  d'acco  nplir  convcnableinenl  la 
lâche  importante  qui  lui  aura  été  confiée. 
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Mais  la  question  des  chemins  de  fer  n'est  pas  seulement  une 
question  d'art  :  les  voies  nouvelles  doivent  être  principalement 
considérées  comme  les  futurs  agents  du  commerce,  de  l'indus- 
trie et  de  la  généralisation  du  progrés  démocratique  et  civili- 
sateur. Elles  doivent  abaisser  avec  le  prix  des  matières  premières 
et  des  objets  fabriqués,  celui  des  denrées  de  première  nécessité; 
elles  doivent  accroître  et  multiplier  à  l'infini  les  forces  maté- 
rielles et  morales  de  l'homme,  et,  avec  celles  ci,  son  indépen- 
dance, sa  dignité,  son  bien-être,  et  ce  louable  sentiment  d'asso- 
ciation de  la  grande  famille  humaine  qui  la  fait  sans  cesse 
graviter  vers  l'unité  politique  et  religieuse.  De  ces  faits  il  résulte 
que  le  meilleur  système  pour  l'établissement  des  chemins  de 
fer  sera  celui  qui  rendra  les  transports  aussi  économiques  que 
possible.  Les  chemins  de  fer  impriment  plus  d'activité  au  com- 
merce, plus  d'énergie  à  la  production ,  ils  tendent  a  rendre  la 
société  plus  heureuse  en  la  rendant  plus  riche  :  par  la  vitesse 
aérienne  de  leur  marche,  chaque  produit  va  trouver  des  con- 
sommateurs ignorés,  des  débouchés  nouveaux  vont  provoquer 
des  créations  nouvelles;  mais  tous  ces  avantages,  un  seul  mot 
les  résume  :  c'est  l'ÉCONOMiE  du  transport.  —  Il  y  aura  donc 
à  se  demander,  aussitôt  la  construction  des  chemins  de  fer  ter- 
minée et  les  problèmes  auxquels  elle  a  pu  donner  lieu  étant 
résolus,  quel  sera  le  mode  d'exploitation  qui  pourra  nous  con- 
duire à  la  réalisation  de  ce  résultat?  Ici  deux  solutions  se  trou- 
vent en  présence  :  l'une  qui  remet  au  pouvoir  social  la  gestion 
des  voies  nouvelles,  l'autre  qui  la  confie  aux  soins  d'associations 
particulières.  Qui  donc,  de  l'Eut  ou  des  compagnies,  devra 
desservir  les  chemins  de  fer  si  l'on  veut  que  ces  magnifiques 
voies  de  communication  procurent  tous  les  avantages  écono- 
miques et  sociaux  qui  sont  en  elles? 

Cette  question  résolue ,  quels  devront  être  alors  les  droits  à 
établir  sur  la  circulation  de  ces  voies?  —  Mais  ces  droits  eux- 
mêmes  ne  dépendent  pas  uniquement,  quant  à  leur  taux,  du 
système  qui  a  prévalu  pour  la  gestion  du  chemin  :  les  frais  de 
construction,  ceux  jde  rétablissement  du  matériel  et  le  montant 
des  dépenses  de  l'exploitation  exercent  sur  ce  point  une  très-; 
grande  inûuence.  Quelle  sera  donc  la  moyenne  de  la  totalité 
de  ces  dépenses;  quelles  circonstances  pourront,  ou  les  modi- 
Ûer,  ou  en  faire  varie*  l'influence  et  les  résultats? 

Nous  nous  arrêterons  suffisamment  à  l'examen  de  chacune 
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de  ces  questions,  et  de  plusieurs  autres  encore  qui  en  sont  U> 
conséquence  et  auxquelles  l'exécution  du  vaste  réseau  de  che- 
mins de  fer  voté  par  les  chambres  ajoute  en  ce  moment  un  si 
haut  intérêt. 

< 

Pour  la  parfaite  intelligence  du  sujet,  nous  diviserons  notre 
travail  en  quatre  parties  principales,  embrassant  chacune  dans 
son  ensemble  un  des  grands  points  de  la  question  qui  nous 
occupe.  ■*  j 

La  première  partie  aura  essentiellement  pour  objet  l'indi- 
cation du  tracé  des  chemins  de  fer,  c'est-à-dire  les  délimita** 
tîons  de  leur  parcours,  au  double  point  de  ;vue  de  léur  tons-* 
traction  et  désintérêts  qu'ils  sont  destinés  à  satisfaire.  Le  tracé 
qu'il  convient  d'adopter,  le  système  de  pentes  et  de  courbes  qu'il 
convient  d'établir,  constituent,  au  point  de  vue  de  l'intérêt  du 
pays,  des  questions  d'une  haute  importance  et  à  l'examen  des- 
quelles nous  croyons  devoir  nous  arrêter  suffisamment  en  con* 
sacrant  à  chacune  d'entre  elles  un  chapitre  particulier. 

Bans  la  seconde  partie  nous  traiterons  des  divers  élément* 
dont  la  réunion  constitue  la  construction  des  chemins  de  fer 
proprement  dite.  Nous  aurons  aussi  à  jeter  un  coup  d'œil 
sur  les  principaux  véhicules  servant  à  leur  exploitation,  et  à 
décrire  dans  leurs  différentes  parties  et  dans  les  détails  de  leur 
construction  les  puissants  moteurs  qui  les  parcourent. 

Quant  à  la  troisième  partie,  elle  constituera  le  côté  écono- 
mique de  notre  travail  :  nous  y  traiterons  des  frais  d'établisse- 
ment et  d'entretien  des  chemins  de  fer,  des  dépenses  et  du 
mode  d'exploitation,  des  tarifs,  etc.,  et,  d'après  les  renseigne- 
ments concluants  que  l'expérience  nous  fournit,  nous  démon- 
trerons les  vices  du  système  adopté  par  les  chambres.  Ce  ne 
sont  plus  seulement  nos  intérêts  matériels,  c'est  le  bien-être  du 
peuple,  c'est  notre  puissance  et  notre  avenir  qui  aujourd'hui 
sont  menacés  et  nous  interdisent  de  confier  à  d'autres  qu'à 
l'Etat,  ce  protecteur  ne  des  intérêts  de  tous,  l'exécution  et 
l'exploitation  de  nos  principales  lignes. 

Dans  la  quatrième  partie  nous  aurons  à  présenter  sous  une 
forme  synoptique,  facile  à  saisir,  la  situation  matérielle,  finan- 
cière et  commerciale  des  chemins  de  fer  dans  les  Etats  d'Europe 
et  aux  Etats-Unis.  —  Os  voies  de  communication  ouvrent  une 
ère  nouvelle  aux  relations  sociales.  Nous  nous  efforcerons  de 
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déterminer  l'influence  que  déjà  elles  exercent  ou  sont  destinées 
à  exercer  sur  la  situation  politique  et  morale  de  ces  différents 
pays. 

Enfin  nous  terminerons  en  décrivant  les  nouveaux  systèmes 
de  communication  encore  à  l'état  d'étude,  mais  qui  occupent  si 
vivement  l'attentie»  publique,  et  dont  {fùèlque's-uhé ,  reposant 
sur  les  principes  certains  de  la  science;  doivent  tôt  où  tard 
porter  leurs  fruits. 

Traitant  de  questions  nées  d'hier  et  dans  lesquelles  le  pro- 
grès de  la  Veille  est  toujours 'effacé  par  celui  du  lendemain,  il 
ne  nous  est  guère  jpossihlede  nous  faire  illusion  sur  la  ^ujrée  de. 
ce  livre.  Mais',  en  l'entreprenant,  nous  n'avons  eu  d'autre  bût, 
que  deconstaterlètat  actuel  de  la  question  des  chemins  de  fer  et 
de  la  présenter  sous  ses  divérsospects  en  indiquant  les  points  où 
lascioace  nouvelle  nous  a  paru  réclamer  le  f)lus  vivement  l'in- 
novation ou  le  perfectionnement  :  heureux  si  dans  le  nombre 
des  idées  que  nous  avons  eues  à  émettre  sur  ce  sujet,  quelques- 
unes  peuvent  n'être  pas  sans  utilité  pour  îes  intérêts  vitaux  du 
payst 
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PREMIÈRE  PARTIE. 

DU  TRACÉ  DES  CHEMINS  DE  FER. 


L'établissement  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  embrasse  deux 
espèces  de  tracés,  qui  sont  le  tracé  général  et  le  tracé  parti-* 
culier  ou  définitif.  Le  premier  comprend  la  détermination  des 
points  principaux  compris  entre  deux  points  donnés,  choisis 
comme  extrémités  de  la  ligne.  Le  tracé  particulier  ou  définitif 
suit  l'adoption  du  tracé  général  :  il  comprend  l'indication  et  le 
choix  des  travaux  les  plus  avantageux  à  établir. 

L'art  de  tracer  les  chemins  de  ferrésume  toutela  sciencedef  in- 
génieur, et  constitue  l'un  des  problèmes  les  plus  complexes  qu'il 
puisse  avoir  à  résoudre.  Ce  problème,  trouver  la  ligne  la  mieux 
appropriée  aux  intérêts  qu'elle  est  appelée  à  desservir,  suscep- 
tible de  bien  des  solutions  différentes,  n'en  admet  générale- 
ment qu'une  seule  réellement  bonne»  et  celle-là  ne  s'obtient 
qu'à  l'aide  des  études  les  plus  longues  et  les  plus  difficiles. 

Le  tracé  n'est  que  la  détermination  des  différents  points  du 
parcours  d'un  chemin  de  fer,  le  classement  est  la  détermination 
des  deux  extrémités  opposées  d'une  grande  ligne. 

Ici  la  question  change  de  face  et  s'agrandit  ;  il  ne  s'agit  plus 
de  considérer  un  chemin  de  fer  isolément  et  en  lui-même,  mais 
de  le  rattacher  à  un  système  général  et  de  l'unir  à  d'autres 
chemins,  de  chercher  enfin  à  le  faire  entrer  dans  un  ensemble 
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bien  coordonné,  et  de  lui  fournir  tous  les  auxiliaires  qu  'il  est  sus- 
ceptible de  recevoir,,  soit  dans  l'intérieur  du  pays,  soit  avec  les 
tUlres  l'gnes  des  pays  étrangers.  Ce  dernier  point  est  impor- 
tant, et  l'expérience  a  démontré  que  la  facilité  des  échanges 
et  la  rapidité  des  communications  se  produisent  dans  une 
sphère  d'autant  plus  large  que  les  chemins  de  fer  ont  entre  eux 
de  plus  nombreux  points  de  cohésion. 

Les  points  les  plus  importants  qu'embrasse  Fart  du  tracé 
des  chemins  de  fer  sont  ceux  qai  ont  pour  objet  : 

1°  Les  dimensions  à  donner  au  chemin; 

2°  Le  degré  d'inclinaison  sous  lequel  on  peut  l'établir; 

3°  L'étendue  du  rayon  à  donner  aux  courbes  dont  les  dif- 
ficultés du  terrain  exigent  rétablissement. 

Les  chemins  de  fer  ont  pour  but  essentiel,  non  de  développer 
à  la  surface  du  sol  des  alignements  géométriques  et  des  con- 
tours savamment  disposés,  mais  bien  de  rapprocher  les  popu- 
lations et  de  leur  offrir,  à  elles  et  à  leur  commerce,  des  moyens 
de  transport  rapides,  faciles,  et,  par-dessus  tout,  économi- 
ques. Conséquemment ,  la  pins  grande  économie  doit  être 
apportée  dans  leur  exécution,  si  l'on  veut  qu'ils  accomplissent 
la,  mission  qui  leur  est  réservée  et  qu'ils  concourent  efficace- 
ment à  l'accroissement  de  la  richesse  publique  en  se  mettant 
à  la  portée  de  tous  les  besoins  et  de  toutes  les  fortunes. 
;  Jusqu'ici  l'enthousiasme  aveugle  causé  par  leur  apparition 
spontanée  a  contribué  assez  généralement  à  él  igner  de  leur 
construction  les  sages  principes  d'une  économie  rationnelle  et 
bien  entendue.  Entraînés  des  l'origine  par  des  espérances  chi- 
mériques, les  praticiens  anglais,  à  qui  l'on  doit  rétablissement 
des  premières  grandes  lignes  de  chemins  de  fer,  se  *ont  en 
quelque  sorte  imaginé  que  ces  voies  nouvelles  multipliaient 
le$  capitaux  dans  la  même  proportion  qu'elles  multiplient  les 
voyageurs,  et  que  le  but  essentiel  qu  il  s'agissait  d'atteindre 
était  de  les  établir  d'après  les  règles  d'une  perfection  ab- 
solue. Pour  un  chemin  de  fer  dont  la  circulation  atteint 
annuellement  un  mouvement  de  250,000  voyageurs  et  un 
tonnage  de  300,000  tonneaux,  on  ne  saurait,  disaient-ils,  trop 
augmenter  les  frais  de  premier  établissement  pour  éviter  Jes 
courbes  et  les  pentes.  Mais  ce  point  ne  constitue  qu'une  des 
(aces,  la  moins  importante  peut-être,  du  problème  de  l'établi* 
«émeut  d'uncuemindc  fer  approprié  aux  ressources  et  aux  be- 
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SOias  d'un  pays.  La  véritable  question,  telle  à  l'examen  de 
laquelle  il  convient  de  s'arrêter  tout  d'abord,  c'est  de  savoir  si 
one  nation  qui  ne  dispose  que  d'une  somme  limitée  doit  l'en- 
fouir dans  une  seule  entreprise  aiîn  de  la  rendre  parfaite; 
si  les  besoins  réels  de  la  classe  laborieuse  doivent  être  sa- 
tisfaits avant  les  goûts  futiles  de  la  classe  riche  ;  s'il  est  juste  et 
convenable  que  quelques-uns  parcourant  in  à  12  lieues  à 
l'heure,  le  plus  grand  nombre  2  lieues  à  1  heure  seulement, 
tandis  que  tout  le  monde  pourrait  voyager  à  la  vitesse  de  7  à 
8  lieues.  Ainsi  présenté,  le  problème  change  entièrement  de 
face,  et  l'on  comprend  que  la  question  d'art,  si  importante  au 
premier  aspect,  s'efface  entièrement  devant  la  question  écono- 
mique et  financière. 

Si  nous  voulons  chercher  à  déterminer  le  système  de  cons- 
truction dont  l'adoption  par  la  France  pourrait  présenter  les 
plus  grands  avantages,  il  sera  nécessaire  d'examiner  ceux 
employés  en  différents  pays,  en  faisant  la  pnrt  rationelle  de  la 
situation  particulière  dans  laquelle  ces  pays  se  trouvent,  c'est- 
à-dire  en  ne  considérant  les  faits  que  dans  leurs  rapports  res- 
pectifs de  nationalité  et  d'application. 

Jusqu'ici  les  chemins  de  fer  n'ont  encore  été  mis  en  pra- 
tique sur  une  grande  échelle  qu'en  Angleterre,  en  Belgique 
et  aux  Etats-Unis.  Quelques  raisons  communes  ont  déterminé 
les  populations  de  ces  pays  à  se  pourvoir  de  chemins  de  fer. 
Cependant  parmi  ees  diverses  causes  il  y  en  a  plusieurs  de 
dissemblables  et  même  d'opposées  qui  ont  fait  rejeter  dans  tel 
pays  le  système  qui  avait  prévalu  dans  tel  autre.  Ces  causes 
sont  déterminées  en  partie  dans  le  parallèle  suivant,  extrait 
de  l'un  des  meilleurs  ouvrages  de  M.  Michel  Chevalier. 

«  En  Angleterre  et  aux  Etals-Unis,  le  temps,  c'est-à-dire  ce 
que  les  chemins  de  fer  excellent  à  économiser,  a  plus  de  valeur 
que  partout  ailleurs.  Chez  d'autres  nations,  par  tempérament  ou 
par  goût,  on  aime  à  tuer  le  temps;  au  contraire  la  race  anglaise 
dans  les  deux  mondes  est  vivement  et  toujours  préoccupée  des 
meilleurs  moyens  de  le  mettre  à  profil  ;  elle  a  constamment  pré- 
sente à  l'esprit  cette  idée  de  Fraucklin  que  le  temps  est  l'élo/fe 
dont  /  <  vie  e>l  faite. 

»  En  Angleterre  et  aux  Etats-Unis,  chacun  va  et  se  déplace. 
Voyager  n'y  est  pas,  comme  en  France  il  y  a  cinquante  ans,  ou 
comme  en  Espagne  aujourd'hui  encore,  un  événement,  un  fait 
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grave  qui  marque  dans  l'existence  ;  c'est  une  pratique  ordi- 
naire de  la  rie  courante;  c'est  un  besoin,  une  nécessité,  une 
sorte  de  fonction  physiologique  essentielle  à  l'organisme  hu- 
main,  comme  le  manger,  le  boire  et  le  dormir. 

»  Mais  en  Angleterre,  les  canaux  étant  achevés  et  les  routes 
ordinaires  parfaites,  les  chemins  de  fer  n'ont  pu  se  présenter 
que  comme  des  communications  de  luxe,  les  seules  qui  restassent 
à  exécuter  avec  les  immenses  ressources  dont  le  pays  dispose. 
On  les  a  presque  considérés  comme  de  somptueux  jouets  qu'un 
peuple  riche,  entassé  dans  une  lie  étroite,  pouvait  se  donner 
d'une  extrémité  à  l'autre  de  son  petit  domaine,  quelle  que  pût 
en  être  d'ailleurs  la  dépense  relative.  —  Aux  Etats-Unis,  le 
sol  étant  entièrement  dépourvu  de  routes  et  de  canaux,  les 
chemins  de  fer,'  au  lieu  d'apparaître  comme  le  dernier  terme  des 
moyens  de  transport,  n'ont  été  admis  que  parce  que  l'on  a  pensé 
qu'il  y  aurait  avantage  à  commencer  par  eux  et  qu'ils  seraient 
mieux  appropriés  que  des  canaux  ou  des  routes  aux  vastes 
dimensions  de  ce  pays.  Au  lieu  d'être  accueillis  en  Amérique 
comme  un  objet  de  luxe,  ils  l'ont  été  comme  l'instrument  de 
défrichement  le  plus  propre  à  accélérer  la  conquête  par  l'homme 
des  immenses  régions  du  nouveau  continent  et  comme  une 
puissante  garantie  du  maintien  de  la  confédération  entre  les 
divers  Etats.  —  C'est  à  ce  double  titre  d'utilité  matérielle  et 
politique  que  les  chemins  de  fer  ont  excité  sur  l'autre  rive  de 
l'Atlantique  de  véritables  transports  »  (Des  intérêts  matériels 
en  France). 

Quant  à  la  Belgique,  sortie  victorieuse  d'une  révolution  qui; 
en  créant  sa  nationalité,  avait  détruit  son  commerce  rendu  flo- 
rissant par  la  paix,  elle  avait  à  remplacer  les  vastes  débouchés 
que  sa  rupture  avec  la  Hollande  lui  avait  enlevés.  Déjà  en  pos- 
session d'un  bon  système  de  routes  et  de  canaux ,  elle  avait  à  se 
créer  des  communications  plus  rapides  ou  plus  économiques.  Sa 
première  pensée  se  porta  sur  la  jonction  de  l'Océan  au  Rhin, 
que  rendaient  nécessaire  ses  rapports  de  jour  en  jour  plus 
actifs  avec  l'Allemagne;  puis,  cette  jonction  terminée,  il  y  avait 
encore  à  en  diriger  les  rayons  vers  les  extrémités  du  pays  de 
manière  à  faire  profiter  les  contribuables  des  bénéfices  d'une 
œuvre  à  la  création  de  laquelle  tous  avaient  contribué. 

Relativement  au  mode  de  construction,  la  Belgique  ne  pouvait 
adopter  ceux  qui  avaient  jusque-là  prévalu  en  Angleterre  et 


Digitized  by  Google 


—  117  — 

aux  Etats-Unis  :  son  intérêt  bien  entendu  lui  faisait  une  loi  de 
se  tenir  à  distance  du  fastueux  système  adopté  dans  le  premier 
de  ces  deux  pays",  tandis  que  sa  richesse  et  l'ampleur  de  ses 
moyens  financiers  lui  permettaient  de  se  donner  des  railways 
plus  parfaits  et  mieux  appropriés  à  une  circulation  active  et 
rapide  que  ceux  que  Ton  avait  établis  dans  le  second.  De  là  le 
système  belge,  c'est-à-dire  le  mode  de  construction  anglais 
ramené  à  sa  plus  grande  simplicité. 

Application  à  la  France.  La  France  doit-elle  ébaucher  comme 
tes  Américains,  édifier  comme  les  Anglais,  ou  construire  comme 
les  Belges?  Telle  est  l'importante  question  qui  nous  rcsle  à  exa- 
miner sous  ses  différents  points  de  vue. 

Un  Etat  qui  exécute  de  grands  travaux  publics  n'est  pas  sans 
analogie  avec  une  société  anonyme  qui  élève  des  constructions 
nécessaires  au  développement  de  son  industrie.  Si  une  semblable 
société  est  bien  dirigée,  elle  évitera  les  frais  inutiles,  les  dé- 
penses de  luxe;  à  moins  de  jouir  d'une  prospérité  extraordi- 
naire, elle  se  gardera  d'enfouir  de  grosses  sommes  dans  de  somp- 
tueux édifices  :  elle  réglera  prudemment  sa  dépense  sur  les 
bénéfices  qu'elle  attend  de  ses  nouvelles  constructions. 

Ces  mêmes  principes  qui  dirigent  les  entreprises  des  parti- 
culiers doivent  aussi  régler  celles  des  Etats.  Quand  un  gouver- 
nement se  charge  de  construire  des  chemins  de  fer,  il  doit,  avant 
tout,  calculer  leur  produit  éventuel  et  faire  ses  devis  en  consé- 
quence :  si  le  pays  est  riche,  on  peut  lui  donner  la  satisfaction 
d'un  peu  de  luxe,  on  peut  imiter  l'Angleterre;  s'il  est  pauvre 
ou  si  sa  fortune  a  gardé  encore  des  proportions  bourgeoises,  il 
faut  se  montrer  économe,  car  les  revenus  des  railways  dépen- 
dent toujours  de  l'état  de  la  richesse  publique  ;  ils  sont  généra- 
lement élevés  dans  les  pays  riches  et  modiques  dans  les  pays 
pauvres.  Or  la  fortunede  la  France,  comme  celle  de  la  Belgique, 
est  essentiellement  bourgeoise.  Dans  la  question  qui  nous  oc- 
cupe, elle  doit  donc  imiter  ces  deux  pays  de  préférence  à  l'An- 
gleterre, elle  doit  se  garder  d'élever  imprudemment  le  prix 
de  revient  des  transports  sur  ses  chemins  de  fer. 

Quelques  comparaisons  feront  mieux  sentir  la  nécessité  pour 
la  France  d'agir  en  celte  circonstance  avec  une  sévère  économie 
et  de  ne  point  céder  à  un  frivole  penchant  pour  des  constructions 
île  luxe. 
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Sur  les  routes  macadamisées  de  l'Angleterre  le  transport 
des  voyageurs  en  diligence  s'opère  à  la  vitesse  de  5  trois  quarts 
à  4  lieues  à  l'heure  et  moyennant  un  prix  qui  est,  par  dis- 
tance de  4,000  mètres: 

Dans  les  premières  place*,  de.  .  fr.  1,06  à  fr.  1,30 
Dans  les  secondes.  .   0,64  0,82 

■ 

Sur  les  routes  pavées  de  la  Belgique  la  vitesse  ordinaire  it'est 
que  de  2  trois  quarts  à  S  lieues  à  l'heure,  et  le  prix  des  places 
est  : 

Dans  les  premières ,  de  fr.  0,50  à  fr.  0,60 

Dans  les  secondes   0,32  0,40 

En  France  les  prix  des  places  des  diligences  sont  à  peu  près 
les  mêmes  qu'en  Belgique,  mais  la  vitesse  est  un  peu  moindre. 

Pour  les  marchandises  transportées  par  le  roulage,  le  prix 
moyen  est  de  : 

Fr.  2,24     fr.  2,80  en  Angleterre. 
1,00         1,25  en  Bdgique. 
0,80         1,00  en  France. 

Mais  le  roulage  anglais  garde  encore  ici  l'avantage  de  la  vi- 
tesse. 

En  comparant  ces  chiffres,  on  trouve  que  le  prix  des  trans- 
ports par  terre  est,  en  moyenne,  deux  fois  et  demie  plus  élevé 
eu  Angleterre  qu'en  France  et  en  Belgique. 

Des  différences  plus  considérables  encore  se  remarquent  dans 
les  prix  de  transport  des  canaux.  En  prenant  une  moyenne  sur 
les  principaux  d'eutre  eux ,  on  trouve  pour  le  transport  d  une 
tonne  portée  à  4,000  mètres,  péages  compris  : 

En  Angleterre. .  .  fr.  0,55  à  fr.  0,90 

En;  France   0,30  0,50 

Xd  Belgique..  .  .      0,10         0,20  ( 

♦ 

Ainsi  les  prix  anglais  sont,  pour  les  voies  de  communication, 
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_  no  _ 

* 

hors  de  toute  proportion  avec  les  prix  payés  eu  France  et  en 
Belgique  ;  et  cependant  nulle  part  la  circulation  des  hommes  et 
des  choses  n'eâjt  plus  active  qu'en  Angleterre. 

L  AngleteÉÈ,  pays  de  grande  industrie,  se  trouve  donc  ici 
dans  une  situation  tout  exceptionnelle;  elle  peut  payer  des 
prix  de  transport  très-élevés,  parce  que  le  chiffre  des  fortunes  y 
est  généralement  fort  supérieur  à  celui  des  différents  pays  du 
continent.  Ce  qui  est  cher  en  France  semble  bon  marché  en 
Angleterre.  Ainsi  les  prix  de  nos  malles-postes  se  rapprochent 
beaucoup  de  ceux  des  diligences  anglaises,  et  Ton  remarque 
qu  elles  font  beaucoup  de  courses  à  vide.  Les  entreprises* de  di- 
ligences étaient  au  contraire  très-florissantes  en  Angleterre  avant 
l'établissement  des  railways.  —  Le  bon  marché  du  transport 
est  en  France  une  condition  essentielle;  or,  pour  atteindre  au 
bon  marché,  il  faut,  dans  toute  industrie  et  surtout  dans  celle 
des  chemins  de  fer,  économiser  sur  le  pied  de  revient  et  éviter 
par  conséquent  de  dépenser  de  trop  grosses  sommes  d'argent 
en  frais  de  construction,  de  bâtisses,  etc.  Dans  les  entreprises 
de  railways  l'intérêt  du  capital  d'établissement  dépasse 
presque  toujours  les  frais  de  la  locomotion  proprement  dite; 
dans  l'intérêt  de  la  masse  des  voyageurs,  on  doit  donc  éviter  de 
l'accroître  inutilement;  sur  ce  point,  comme  sur  beaucoup 
d'autres,  il  est  bon  de  satisfaire  les  besoins  réels  des  masses 
laborieuses  avant  les  goûts  futiles  de  la  classe  riche. 

En  résumé  on  doit  donc  se  demander  jusqu'à  quel  point  la 
France,  qui  possède  un  territoire  beaucoup  plus  vaste  que  l'An- 
gleterre, qui  dispose  de  beaucoup  inoins  de  capitaux,  qui  aura 
à  transporter  une  population  beaucoup  moins  rie!  e  et  ronsé- 
quemment  hors  d'état  de  payer  les  places  aux  prix  qu'il  est 
nécessaire  d'établir  lorsque  la  mise  de  fonds  a  été  extrêmement 
forte,  on  se  demande,  disons-nous,  s'il  convient  que  la  France 
continue  à  prodiguer  inutilement  des  sommes  considérables, 
parce  que  certains  ingénieurs  ont  décide  qu'il  fallait  se  tenir 
scrupuleusement  dans  la  ligne  4e*  errements  anglais  et 

(I)  Le  chemin  de  fer  de  Liverpool  a  Manchester,  dont  la  longueur, 
>  compris  le  nouveau  tunnel  qui  péuètre  au  centre  même  de  Liverpool, 
n'est  que  de  51  kilomètres  et  demi  (moins  de  1.1  lieues),  n'a  pas  coûté 
moins  de  35,243, 522  francs,  c'est-à-dire  684,340  francs  le  kilomètre. 
—  Ce  chiffre  a  été  dépassé  depuis  tlans  la  construction  des  eiietnins  de 
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s'il  ne  conviendrait  pas  au  contraire  d'imiter  le  système 
belge,  et  même  a  de  pencher  un  peu  vers  le  genre  de  cons- 
truction des  Américains,  système  qui  offre  l'inappréciable 
avantage  de  coûter  de  quatre  à  six  fois  moins  que  le  système 
anglais  et  qui,  comme  l'atteste  l'arbitre  suprême  de  ce  monde, 
l'expérience,  n 'entraine  pas  d'accidents  et  n'a  d'autre  défaut 
que  de  diminuer  un  peu  la  vitesse  et  d'accroître  dans  une  pro- 
portion peu  considérable  les  frais  d'exploitation  (1).  » 

Les  dépenses  considérables  auxquelles  on  se  livre  dans  l'exé- 
cution des  chemins  de  fer,  et  dont  nos  économistes  se  plaignent 
avec  raison ,  tiennent  à  certaines  règles  que  l'administration 
des  ponts  et  chaussées  regarde  comme  un  devoir  de  ne  jamais 
dépasser.  Parmi  elles  il  en  est  trois  principales  qui,  par  les 
limites  qui  leur  ont  été  assignées,  augmentent  du  simple  au 
double  les  frais  de  premier  établissement.  Ces  règles  sont  : 

1°  Un  maximum  de  pentes  qui  n'est  que  le  dixième,  quel- 
quefois même  le  vingtième  du  maximum  fixé  pour  les  routes 
ordinaires.  De  là  la  nécessité  de  combler  les  vallées  et  de  tran- 
cher les  montagnes. 

2°  Un  maximum  très-élevé  pour  le  rayon  de  courbure  à 
employer  dam  les  tournants .  De  là  l'obligation  de  ne  tenir 
aucun  compte  des  difficultés  naturelles  du  sol  et  encore  une  fois 
de  combler  les  vallées  et  de  percer  les  montagnes,  au  lieu  de  se 
conformer  jusqu'à  un  certain  point,  et  pour  autant  que  pourront 
le  comporter  la  vitesse  et  la  régularité  du  service,  aux  inégalités 
et  aux  contours  du  terrain. 

5°  L'établissement  d'une  double  voie  tout  le  long  du  chemin 
de  manière  à  en  avoir  une  exclusivement  réservée  aux  trans- 
ports qui  vont  dans  un  sens  et  une  seconde  pour  les  convois  qui 
vont  en  sens  contraire. 

Certes,  ainsi  que  le  fait  observer  avec  raison  M.  Michel  Che- 
valier, un  chemin  de  fer  où  il  aurait  été  possible  d'observer  les 
règles  rigoureuses  que  nos  ingénieurs  se  sont  tracées,  un  tel 
chemin  de  fer  vaudrait  mieux  qu'un  autre  où  on  les  aurait 

Londres  à  Birmingham  et  de  Manchester  à  Bolton ,  dont  la  dépense  par 
kilomètre  s'est  élevée  pour  le  premier  à  780,000  francs,  et  pour  le  se- 
cond à  945,000  franc*  (780,000  francs  par  kilomètre). 

(1)  M.  Michel  Chevalier,  Intérêts  matériels  de  la  France. 
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enfreintes.  Mais  deux  chemins  de  100  lieues  chacun,  par  exem- 
ple, lors  même  qu'ils  présenteraient  sous  le  rapport  des  pentes 
ou  des  courbures  quelques  imperfections,  et  sous  celui  de  la 
continuité  des  deux  voies,  quelques  lacunes,  ne  valent-ils  pas 
mieux,  ne  peuvent-ils  pas  satisfaire  à  des  besoins  plus  nom- 
breux, qu'un  seul  chemin  de  fer  de  100  lieues  seulement  où 
sur  ces  trois  points  on  se  serait  religieusement  incliné  devant 
les  arrêts  de  la  théorie  abstraite.  «  Respectons  profondément 
les  sciences  mathématiques,  ajoute  cet  écrivain  ;  consultons-les, 
c'est  une  excellente  pierre  de  touche  ;  mais  les  mathématiques 
ne  peuvent  prétendre  ni  à  gouverner  ,  ni  même  à  administrer 
seules  l'Etat;  et  l'expérience  vaut  tous  les  A-f-B  du  monde. 
Si  donc  l'expérience  démontre  que  la  sécurité  publique  n'a  rien 
à  redouter  de  pentes  de  5  millimètres,  et  que,  pour  de  courts 
intervalles,  on  peut  sans  danger  en  admettre  qui  soient  de  7 
millimètres  et  plus  (1);  si  elle  déclare  que  l'on  peut  très-aisé- 
ment guider  les  locomotives  sur  des  courbes  dont  le  rayon 
n'est  que  la  moitié,  le  quart  ou  même  le  dixième  du  mini- 
mum (2)  recommandé  par  le  conseil  général  des  ponts  et 
chaussées,  il  est  certain  que  l'on  peut,  sans  manquer  aux  égards 
dus  au  savoir  de  nos  ingénieurs,  en  appeler  de  leur  décision  » 
(M.  Chevalier,  Des  intérêts  matériels  en  France). 

C'est  donc  en  abandonnant  les  données  purement  hypothé- 
tiques qui  ont  prévalu  jusqu'ici ,  en  interrogeant  la  pratique 
plutôt  que  la  théorie,  que  nous  aurons  à  déterminer  s'il  ne 
conviendrait  pas  d'adopter,  pour  la  construction  du  vaste 
réseau  voté  par  les  chambres  législatives  en  juin  1842,  un 


(1)  Aux  Etats-Unis  on  rencontre  fréquemment  sur  des  chemins  de  fer 
desservis  par  des  machines  locomotives  des  pentes  de  huit  à  dix  mil' 
lièmes.  Il  y  existe  même  des  pentes  doubles  où  le  service  se  fait  égale* 
ment  avec  des  machines  locomotives.  En  Angleterre,  sur  le  chemin  de 
Birmingham  à  Glocesler,  il  existe  dans  le  même  cas  une  pente  de  vingt- 
sept  millièmes. 

(2)  Sur  les  chemins  de  fer  américains  on  admet  généralement  des 
courbes  de  moins  de  300  mètres  de  rayon,  et  même  de  180  et  120  mè- 
tres. Cependant  la  traversée  de  ces  courbes  ne  donne  lieu  à  aucun  acci- 
dent. L'action  de  la  force  centrifuge  qui  tend  à  agir  sur  le  rail  extérieur  a 
été  contre-balancée  par  une  surélévation*  convenable  de  ce  rail. 
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système  de  construction  autre  que  le  système  actuel,  lequel  a 
le  défaut  de  renfermer  l'exécution  des  chemins  de  fer  dans  un 
cercle  commun  de  conditions  d'art  rigoureuses  qui  en  font  des 
travaux  de  luxe  excessivement  coûteux,  d'examiner  en  un 
mot  : 

1°  Si  nous  devons  absolument  el  toujours  imposer  aux  pentes 
un  maximum  de  ô  ou  3  millimètres  et  demi  par  mètre  tout  au 
plus. 

2°  Si  nous  devons  nous  interdire  rétablissement  de  rayons 
de  courbure  de  moins  de  i  ,000  mètres. 

3°  Si  partout  et  toujours  les  grandes  lignes  ont  besoin  d'avoir 
deux  voies  et  s'il  ne  vaudrait  pas  mieux  de  les  réduire  provisoi- 
rement à  une  seule,  en  construisant  cependant  les  travaux 
d'art  et  particulièrement  les  ponts  pour  deux  voies  et  en  éta- 
blissant de  distance  en  distance  des  places  de  croisement  où  les 
deux  voies  subsisteraient. 

Un  chapitre  spécial  sera  consacré  à  l'examen  détaillé  et  ap- 
profondi de  ces  importantes  questions. 

Mais  la  question  d'art  ne  constitue  qu'une  des  faces  du  pro- 
blème dans  lequel  se  résume  la  science  du  tracé  des  chemins 
de  fer  :  trouver  la  ligne  la  mieux  appropriée  aux  intérêts 
qu'elle  est  appelée  à  desservir.  Car  il  est  évident  qu'en  elle- 
même  la  construction  du  chemin  n'est  assujettie  à  plus  ou 
moins  de  perfection  que  d'après  le  nombre,  l'importance  et  la 
nature  des  transports  que  pourront  fournir  les  contrées  à  des- 
servir, et  aussi  d'après  la  réciprocité  d'influence. qui  peut  exister 
entre  la  prospérité  du  chemin  et  la  richesse  publique. 

Lorsqu'il  s'agit  d'établir  une  ligne  de  chemin  de  fer,  il  est 
rare  qu'il  n'existe  pas  plusieurs  directions  possibles  entre  les 
deux  points  donnés.  Chacune  d'entre  ces  directions  possède 
assez  généralement  des  avantages  spéciaux  tendant  à  lui  faire 
obtenir  la  possession  du  railway.  Généralement  aussi  les  popu- 
lations établies  sur  le  littoral  de  ces  directions  engagent  entre 
elles  de  vives  discussions  dans  lesquelles  elles  font  valoir  leurs 
titres  à  la  jouissance  du  bienfait  de  l'établissement  des  voies 
nouvelles.  Les  chemins  de  fer  donnant  lieu  à  des  dépenses 
considérables  et  le  pays  n'ayant  qu'un  capital  limité  à  affecter 
à  leur  création,  il  est  impossible  de  contenter  toutes  les  exi- 
gences :  les  plus  légitimes  et  les  mieux  fondées  peuvent  seules 
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être  satisfaites.  Les  corps  législatifs  chargés  de  déterminer  les 
tracés  doivent  donc  n'apprécier  qu'au  point  de  vue  de  l'intérêt 
du  plus  grand  nombre  la  question  qui  leur  est  soumise.  Cette 
appréciation  constitue  l'objet  essentiel  du  tracé  général. 

Le  meilleur  choix  à  faire  entre  les  directions  rivales  dépend, 
comme  celui  des  différents  systèmes  d'établissement  de  travaux, 
de  la  connaissance  des  éléments  d'activité  que  renferme  la 
contrée  à  desservir  et  du  revenu  probable  de  l'entreprise,  c  est- 
à-dire  que  le  but  à  atteindre  est  celui  d'éviter  le  plus  d'obs- 
tacles en  satisfaisant  le  plus  grand  nombre  d'intérêts. 

Nous  aurons  à  développer  dans  le  cours  de  notre  premier 
chapitre  les  divers  éléments  sur  lesquels  se  fondent  les  calcul  s 
destinés  à  atteindre  ce  but. 
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CHAPITRE  PREMIER. 

DÉTERMINATIOJf  DES  DXlTÉRElfTS  TRACÉS. 

Du  tracé  au  point  de  vue  de  l'intérêt  privé.  —  Du  tracé  au  point  de  vue  de 

l'intérêt  général.  —  Conclusion. 

La  question  économique  peut  être  considérée  sous  deux  points 
de  vue  très-divers  :  dans  Y  intérêt  privé,  lorsque  le  chemin 
ayant  été  entrepris,  soit  par  une  compagnie,  soit  par  des  parti- 
culiers, dans  le  but  de  procurer  à  leurs  capitaux  un  placement 
avantageux,  il  s'agit  de  déterminer  éventuellement  les  résultats 
financiers  de  l'entreprise;  dans  l'intérêt  général,  c'est-à-dire 
sous  le  rapport  des  avantages  matériels  ou  moraux  qui  peuvent 
en  résulter  pour  le  pays. 

«  t. 

DU   TRACÉ   AU  POINT  DE  VDE  DE  l'iNTERÉT  PRIVE. 

Lorsqu'une  compagnie  ou  des  particuliers  entreprennent  à 
leurs  frais  et  risques  l'exécution  d'un  chemin  de  fer,  il  va  sans 
dire  qu'ils  laissent  de  côté  toute  considération  purement  morale 
ou  politique  et  ne  cherchent  qu'à  opérer  aux  meilleures  con- 
ditions possibles  le  placement  de  leurs  capitaux.  Une  telle  entre- 
prise devant  être  l'objet  d'un  examen  réfléchi,  d'un  calcul  froid  et 
positif,  les  concessionnaires  ne  sauraient  trop  se  mettre  en  garde 
contre  les  espérances  dans  lesquelles  le  désir  du  gain  pourrait 
les  entraîner,  car  une  grave  responsabilité  morale  pèse  sur  eux 
en  pareil  cas.  On  sait  en  effet  par  l'expérience  qui  en  a  été 
faite  que  les  résultats  de  l'erreur  et  de  l'imprévoyance  ne  se 
restreignent  pas  toujours  dans  le  fait  d'une  simple  perte  de  ca- 
pitaux; que  souvent  au  contraire  ils  réagissent  sur  l'opinion, 
en  arrêtent  l'élan ,  et  détournent  quelquefois  pour  longtemps 
l'impulsion  salutaire  des  masses,  toujours  aussi  promptes  à 
s'alarmer  et  à  recevoir  de  puériles  épouvantes  qu'à  accepter  les 
espérances  les  plus  chimériques  et  les  plus  incertaines.  Les 
divers  exemples  de  ce  fait  sont  encore  trop  récents  pour  qu'il 
puisse  être  utile  d'insister  sur  ce  sujet.  Il  nous  suffira  de  dire 
qu'en  pareil  cas  le  devoir  d'un  gouvernement  est  de  n'accorder 
aux  compagnies  de  concessions  définitives  qu'après  s'être  assuré 
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que  le  but  proposé  pourra  être  atteint  au  moyen  des  capitaux 
dont  elles  disposent,  et  que  ces  capitaux  ne  pourront  se  trou- 
ver absorbés  sans  qu'il  en  résulte  quelque  bien  pour  l'intérêt 
public. 

La  science  n'offrant  point  de  méthode  qui  puisse  déterminer 
l'importance  des  éléments  d'activité  que  peut  renfermer  la  con- 
trée que  Ton  se  propose  de  desservir,  on  évalue  généralement 
la  prospérité  future  du  chemin  d'après  le  chiffre  de  la  circula- 
tion antérieure.  Mais  cette  méthode  est  plausible  sans  être 
bonne,  car  c'est  en  matière  de  chemins  de  fer  surtout  que  tou- 
jours le  présent  donne  une  idée  fausse  de  l'avenir.  Ainsi,  lors- 
que les  fondateurs  du  chemin  de  Liverpool  à  Manchester  cher- 
chèrent à  se  rendre  compte  des  profits  éventuels  de  leur 
entreprise,  ils  n'attachèrent  d'importance  qu'au  transport  des 
marchandises  ;  le  transport  des  voyageurs  ne  fut  regardé  que 
comme  susceptible  d'un  produit  minime  et  de  peu  d'impor- 
tance. Aujourd'hui  les  marchandises  rapportent  à  peine  un 
tiers  du  revenu  total;  les  deux  autres  tiers  sont  produits  par  le 
transport  des  voyageurs,  sur  lequel  on  n'avait  pas  compté.  — 
Mieux  instruits,  MM.  Simons  et  de  Ridder,  dans  le  rapport 
qu'ils  adressèrent  à  la  chambre  des  représentants  de  Belgique, 
évaluèrent  que  la  circulation  des  voyageurs  entre  Bruxelles  et 
Anvers  serait  triplée  par  l'exécution  d'un  chemin  de  fer  entre 
ces  deux  villes  :  elle  fut  décuplée  au  bout  de  quelques  mois, 
tant  il  est  vrai  que  la  seule  extension  d'une  grande  industrie 
développe  toujours  un  progrès  social  dont  un  simple  calcul  ne 
saurait  donner  la  mesure. 

Ainsi  donc,  en  semblable  occurrence,  lorsqu'il  s'agit  de  déter- 
miner dans  quelle  proportion  la  dépense  devra  être  limitée  afin 
d'assurer  au  propriétaire  du  chemin  les  plus  grands  avantages 
possibles,  on  ne  pourra  que  supputer,  d'après  les  faits  les  plus 
concluants  fournis  par  l'expérience,  quelles  seront  la  nature  et 
la  quantité  des  objets  à  transporter.  Plus  cette  quantité  sera 
considérable  et  susceptible  de  procurer  de  grands  produits,  et 
plus  en  général  on  devra  apporter  de  perfection  dans  le  tracé 
du  chemin.  Si  le  railway  est  destiné  au  transport  simultané  des 
vovageurs  et  des  marchandises,  l'ingénieur  fait  ordinairement 
entrer  dans  ses  calculs  la  possibilité  d'augmentation'du  nombre 
de  voyageurs,  et  il  établit  le  tracé  de  telle  manière  que  le  service 
s'exécute  convenablement  et  avec  rapidité.  Mais  si  le  transport 
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des  voyageurs  et  des  marchandises  est  déterminé  par  des  con- 
ditions positives  et  invariables  et  s'il  n'y  a  pas  de  probabilité 
que  l'exécution  plus  ou  moins  bonne  du  service  puisse  amener 
dans  le  montant  des  recettes  une  différence  notable,  il  arrive 
alors  que  la  perfection  est  sacrifiée  à  l'économie,  et  que  la  dépense 
totale  est  restreinte  de  manière  à  obtenir  encore  le  résultat 
final  le  plus  avantageux.  Toutefois  il  est  rare  que  le  gou- 
vernement n'intervienne  pas  dans  l'entreprise.  Il  est  certains 
cas  où  l'établissement  d'un  chemin  de  fer  peut  apporter  de 
grandes  modifications  à  la  condition  sociale  de  tout  un  pays;  il 
en  est  d'autres  où  ces  nouveaux  chemins  doivent  être  reliés  avec 
le  système  général  des  routes  stratégiques  de  l'Etat.  Le  gouver- 
nement intervient  alors  de  plein  droit  ;  souvent  même  il  prête 
aux  compagnies  le  concours  de  ses  ingénieurs ,  lesquels  pos- 
sèdent dans  leur  administration  les  moyens  de  faire  d'une 
manière  complète  toutes  les  études  nécessaires. 

On  sait  que  tous  les  railways  d'Angleterre  ont  été  entrepris 
par  l'intérêt  privé  et  sans  le  concours  direct  du  gouvernement. 
Parmi  les  principaux  chemins  français  qui  entrent  dans  cette 
catégorie,  on  ne  peut  guère  citer  que  ceux  de  Lyon  à  Saint- 
Etienne,  de  Paris  à  Rouen  et  à  Orléans  et  de  Strasbourg  à  Bàle, 
et  encore  le  gouvernement  a-t-il  dù  concourir  pour  des  sommes 
assez  fortes  à  leur  établissement,  à  l'exception  de  celui  de  Saint- 
Etienne,  entièrement  construit  par  des  particuliers  sans  au- 
cune subvention. 

2  2. 

DU  TRACE  AU  POINT  DE  VUE  DE  t  INTERET  GENERAL. 

Les  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  ayant  pour  mission 
spéciale  de  concourir  d'une  manière  efficace  à  l'accroissement 
de  la  richesse  publique,  il  importe  que  leur  exécution  ait  lieu 
sous  l'empire  de  certaines  considérations  que  Von  ne  peut  mé- 
connaître sans  danger. 

Il  faut  d'abord  considérer  comme  raison  déterminante  la 
nécessité  de  diriger  ces  lignes  de  telle  sorte  qu'elles  conser- 
vent l'industrie  et  la  population  dans  les  lieux  où  elles  se 
trouvent  fixées.  Il  est  dans  tous  les  Etats  certains  points  qui , 
par  l'effet  de  circonstances  naturelles  ou  politiques,  sont  devenus 
de  grands  centres  de  population  et  d'activité.  Dès  qu'un  grand 
mouvement  se  trouve  établi  sur  une  partie  quelconque  du  ter- 
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ritoire,  dès  qu'une  ville  est  devenue  le  foyer  rayonnant  de  rela- 
tions actives,  on  doit  nécessairement -admettre  qu'un  tel  état 
de  choses  n'est  dû  ni  au  hasard  ni  à  des  besoins  factices,  et 
qu'il  résulte  au  contraire  de  causes  premières  et  détermi- 
nantes qui  font  que  la  vie  se  concentre,  que  la  population  se 
multiplie  en  pins  grande  proportion  là  où  existent  un  plus 
grand  théâtre  de  transactions,  un  foyer  de  lumière  plus  intense, 
plus  de  facilités  pour  correspondre  avec  toutes  les  autres  parties 
du  territoire  et  tous  les  pays  étrangers.  Un  chemin  de  fer  qui 
ne  répondrait  pas  à  des  besoins,  à  des  habitudes  qui  veulent 
être  respectés ,  qui  délaisserait,  par  exemple,  des  populations 
laborieuses  et  riches  au  profit  de  populations  moins  favorisées, 
un  tel  chemin  aurait  pour  résultat  l'anéantissement  complet  de 
la  partie  du  pays  ainsi  délaissée. 

On  a  dit  qu'en  pareil  cas  les  relations  existantes  ne  seraient 
pas  détruites,  qu'elles  ne  seraient  que  déplacées.  Il  est 
presque  certain  en  effet  que  ces  relations  suivront  la  puis- 
sance attractive  du  railway  ,  quel  que  soit  son  parcours. 
Mais  de  quel  droit  changer  des  relations  existantes,  et  pourquoi 
déshériter  sans  aucun  profit  des  villes,  des  cantons,  quelquefois 
même  des  provinces,  de  la  position  qu'elles  ont  prise  pendant 
des  siècles  dans  le  mouvement  commercial  d'un  pays.  L'indus- 
trie des  chemins  de  fer  ferait  payer  bien  cher  ses  services  au  pays 
si  elle  devait  ainsi  entraîner  après  elle  de  si  énormes  déperdi- 
tions de  capitaux  et  organiser  cette  succession  de  malheurs 
privés  qui  en  seraient  l'inévitable  conséquence. 

Dans  l'origine  de  la  création  des  chemins  de  fer  on  croyait 
généralement  que  les  lignes  les  plus  directes  et  les  plus  courtes 
étaient  aussi  les  plus  parfaites  et  les  plus  avantageuses.  Pour 
les  obtenir  on  ne  reculait  devant  aucune  difficulté,  on  ne  s'ar- 
rêtait devant  aucune  dépense,  et  les  obstacles  les  plus  sérieux 
étaient  surmontés  par  des  travaux  gigantesques  et  coûteux. 
Bientôt  l'expérience  vint  démontrer  les  inconvénients  de  ce 
système  :  non-seulement  les  lignes  ainsi  construites  coûtèrent 
des  sommes  considérables,  mais  encore,  comme  on  n'avait 
cherché  qu'à  se  diriger  en  ligne  droite,  sans  tenir  aucun  compte 
des  points  intermédiaires  les  plus  importants  sous  le  rapport 
de  la  population ,  de  l'industrie  et  du  commerce ,  il  en  résulta 
que  ces  lignes  ne  procurèrent  ni  aux  capitalistes  qui  les  avaient 
construites,  ni  aux  localités  qu'elles  traversaient,  aucun  des 
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avantages  que  Ton  devait  en  attendre  et  qu'il  eût  été  facile 
d'obtenir  par  une  simple  modification  de  tracé.  On  a  sagement 
renoncé  dès  lors  à  un  système  dont  les  résultats  étaient  aussi 
stériles  que  dispendieux,  et  l'expérience,  en  démontrant  que  les 
voyageurs  à  grandes  distances  ne  composent  qu'une  fraction 
très-restreintedu  nombre  total  des  voyageurs,  a  fait  reconnaître 
l'importance  des  points  intermédiaires  sur  l'exploitation  d'un 
chemin  de  fer  et  prévaloir  d'une  manière  absolue  le  système 
de  parcours  partiel  (l). 

Il  résulte  de  ce  fait  que  le  tracé  des  grandes  lignes  doit  être 
principalement  calculé  d'après  les  besoins  et  le  mouvement  de 
l'intérieur  plutôt  que  d'après  les  exigences  des  voyageurs  et 
du  commerce  étrangers.  De  là  la  nécessité  d'établir  les  chemins 
de  fer  de  telle  manière  qu'ils  satisfassent  aux  exigences  des 

(I)  L'excellent  travail  de  M.  Minard,  inspecteur  divisionnaire  de» 
ponts  et  chaussées,  sur  V importance  du  parcours  partiel  sera  consulté 
avec  fruit  par  tous  ceux  qui  voudront  approfondir  ce  point  important 
et  qui  joue  un  si  grand  rôle  dans  la  question  générale  des  chemins  de  fer. 
Ce  travail  a  pour  but  de  démontrer: 

1°  Que  toutes  les  fois  que  le  parcours  total  prévaut,  il  y  a  des  motifs 
exceptionnels  pour  qu'il  en  soit  ainsi,  et  notamment  le  défaut  de  popu- 
lations intermédiaires,  ce  qui  est  un  tort  des  tracés,  ou  ce  qui  indique 
que  le  chemin  n'était  encore  que  peu  nécessaire  ; 

2°  Que  la  prédominance  du  parcours  partiel  n'est  pas  un  fait  nouveau , 
propre  seulement  aux  chemins  de  fer,  mais  qu'il  existe  depuis  longtemps 
sur  les  routes  ordinaires,  sur  les  fleuves  et  les  canaux,  tant  pour  les 
messageries  que  pour  les  bateaux  à  vapeur  ; 

3°  Enûn,  et  comme  conséquence  de  ces  faits,  que  les  considérations 
relatives  au  transit  international  qui  pourraient  préoccuper  certains  es- 
prits et  influer  sur  la  direction  à  donner  aux  principales  lignes  de  che- 
mins de  fer,  sont  tout  à  fait  secondaires,  comparées  à  la  circulation  to- 
tale de  l'intérieur. 

L'utilité  d'un  chemin  de  fer  se  mesurant  principalement  d'après  le 
chiffre  des  distances  parcourues  et  le  nombre  des  voyageurs,  et  la 
première  de  ces  données  n'étant  ordinairement  fournie  par  les  compa- 
gnies que  d'après  la  distinction  des  recettes  entre  les  trajets  par- 
tiel* et  les  trajets  entiers,  c'est  presque  toujours  en  comparant  ces 
deux  chiffres  que  M.  Minard  établit  le  degré  d'utilité  des  chemins  de  fer 
et  décide  des  conditions  du  tracé. 

Le  tableau  suivant,  dressé  d'après  les  faits  rapportés  par  cet  ingénieur, 
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relations  sociales,  commerciales  et  intérieures  d'un  pays.  Les 
relations  sociales  exigent,  comme  nous  l'avons  vu,  que  les 
grandes  lignes  soient  mises  en  communication  avec  les  centres 
principaux  ou  intermédiaires  des  populations  agglomérées,  de 
manière  à  faire  participer  le  plus  grand  nombre  aux  hienfaits 
des  chemins  de  fer.  Les  relations  commerciales  demandent  que 
les  grandes  lignes  aboutissent  aux  principaux  ports  de  mer.  Les 
ports  sont,  en  effet,  le  marché  sur  lequel  s'échangent  les  den- 
rées d'outre-mer  et  les  produits  indigènes  ;  leur  prospérité  se 
lie  intimement  à  l'étendue  et  à  la  perfection  des  voies  de  trans- 
port qui  les  font  communiquer,  dans  l'intérieur  des  terres,  avec 
les  villes  manufacturières  et  les  grands  centres  de  capitaux. 
New- York  en  Amérique,  Londres  et  Liverpool  en  Angleterre, 
Marseille  en  France,  doivent  principalement  leur  immense 


démontre  que,  à  moins  de  faits  exceptionnels,  les  parcours  partiels  for- 
ment la  majeure  partie  des  transports  généraux. 


DÉSIGNATION  DES  CHEMINS. 

• 

LON- 
GUEUR 
«*n 

kilo- 
mètres. 

RAPPORT 
des  recettes 
du 

parcours  partiel 

à  la 
recette  totale. 

RAPPORT 
du  nombre 
d«  voyageurs 
du 

parcours  partiel 

à  la  totalité 
des  voyageurs. 

19 

0,16 

0,26 

—   à  Verrai  lies  (rive  droite). 

23 

•  0,21 

0,33 

—        —      (rive  gauche). 

16 

0,12 

0,36 

31 

0,40 

0.59 

58 

0,60 

0,8  V 

140 

0,87 

0,00 

» 

0,67 

0,89 

180 

0,40 

0,70 

Birmingham  à  Manchester... 

133 

0,46 

0,00 

123 

-  0,43 

0,79 

» 

0,39 

0,84 

116 

0,38 

0,67 

1 

150 

0,48 

* 

0,86 

On  voit  que  généralement  le  parcours  partiel  prend  une  plus  grande 
importance  à  mesure  que  les  chemins  s'étendent  davantage,  et  qu'il  di- 
minue à  mesure  que  le  tarif  s'élève  et  que  le  nombre  de  convois  quoti- 
diens est  moindre. 

6. 
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prospérité  aux  voies  de  transport  qui  leur  conservent  avec  les 
lieux  de  production  et  les  centres  de  consommation,  des  relations 
faciles  et  économiques.  Enfin  les  relations  intérieures  deman- 
dent que  Ton  touche  autant  que  possible  les  grands  centres  de 
production  de  manière  à  assurer  le  marché  national  à  tous  les 
établissements  d'industrie;  que  Ton  mette,  par  exemple, 
comme  en  Angleterre,  le  magasin  de  coton  à  côté  de  la  filature* 
le  gîte  du  minéral  combustible  en  présence  du  minerai  de 
fer,  de  la  castine  et  du  haut  fourneau  (1);  que  l'on  rap- 
proche enfin  les  éléments  de  production  des  lieux  de  fabri- 
cation et  de  consommation,  de  manière  à  augmenter  la  richesse 
générale  en  diminuant  les  frais  de  transport,  partant  ceux  de 
production.  En  résumé,  les  grands  centres  de  populations  ag- 
glomérées, les  ports  de  mer,  les  cités  manufacturières,  les 
usines  de  fer,  les  grands  gîtes  minéraux,  toutes  les  contrées 
enfin  où  l'industrie  et  le  commerce  se  trouvent  définitivement 
fixés,  doivent  communiquer  de  Tune  à  l'autre  par  des  voies  de 
fer  économiques  et  régulières  ;  elles  doivent  être  desservies  tout 
d'abord,  et,  au  nom  de  leurs  droits  acquis,  avant  ces  autres 
contrées  qui,  peu  industrieuses  et  mal  peuplées,  sont  traitées 
moins  favorablement  sous  le  rapport  du  commerce  et  de  la 
production. 

Nous  avons  vu,  en  effet  (lnlrod.),  que  si  les  voies  de 
communication  activent  le  mouvement  de  circulation  des  hom- 
mes et  des  choses  elles  ne  le  créent  pas.  Instruments  de  circu- 
lation, les  chemins  de  fer  développent  la  richesse  là  où  ils  la 
trouvent,  ils  en  fécondent  les  germes  lorsque  ces  germes  sont 
déjà  existants,  ils  viennent  on  aide  aux  circonstances  qui  ont 
déjà  permis  le  développement  de  l'activité  de  l'industrie  hu- 
maine, mais  ils  ne  créent  pas  la  richesse.  Il  y  aurait  péril  à  le 
méconnaître.  C'est  dans  les  contrées  où  le  commerce  et  l'in- 
dustrie sont  depuis  longtemps  développés  que  doivent  être  éta- 
blies en  premier  lieu  les  communications  à  la  vapeur  ;  celles 
moins  favorisées  sous  ce  rapport  ne  doivent  être  desservies 

(1)  Le  rapprochement  des  gîtes  de  combustible  minéral  et  des  usines 
de  fer  esl  surtout  commandé  par  la  nécessité  de  satisfaire  aux  dévelop- 
pements que  l'extraction  de  la  houille  et  la  fabrication  du  fer  exercent 
sur  la  production  en  général,  ainsi  qu'à  l'extension  rapide  que  la  navi- 
gation à  vapeur  et  les  chemins  de  fer  ont  prise  depuis  peu  d'années. 
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qu'en  second  lieu  et  à  mesure  que  l'accroissement  de  leurs  be- 
soins aura  rendu  insuffisants  les  moyens  ordinaires  de  transport. 

C'est  en  exécutant  d'abord  les  grandes  lignes  que  l'on  né- 
cessite la  création  des  lignes  intermédiaires.  C'est  ainsi  que 
l'ouverture  des  routes  royales  a  déterminé  celle  des  routes  dé- 
partementales, et  que  l'exécution  des  routes  départementales  a 
fait  sentir  ensuite  la  nécessité  des  chemins  vicinaux,  qui  vien- 
nent aujourd'hui  compléter  le  système  de  communication  des 
voies  de  terre.  Il  est  évident  que  l'on  doit  procéder  d'une  ma- 
nière analogue  pour  les  chemins  de  fer,  si  l'on  veut  qu'ils 
puissent  utilement  atteindre,  par  la  succession  des  années  et  à 
mesure  des  progrès  de  l'art  et  des  besoins  (Ju  pays,  tout  le 
développement  qu'ils  sont  appelés  à  recevoir. 

Il  est  certains  cas  où  l'établissement  d'une  ligne  de  fer  ne 
doit  être  l'objet  d'aucune  hésitation,  c'est  lorsque  celte  ligne, 
ayant  à  parcourir  des  lieux  où  il  n'existe  aucun  autre  moyen 
de  communication,  pourrait  fournir  des  débouchés  à  des  pro- 
duits riches  ou  abondants,  ou  lorsqu'elle  aurait  à  traverser, 
comme  en  Amérique,  des  terrains  qui  n'ont  aucune  valeur,  et 
que  les  matériaux  employés  à  sa  construction  *ne  coûteraient 
absolument  que  la  main-d'œuvre.  En  pareil  cas,  les  frais  de 
construction  seront  amplement  compensés  par  les  avantages 
que  le  chemin  pourra  procurer  aux  contrées  qu'il  traverse. 

Il  n'en  est  pas  des  chemins  de  fer  comme  des  moyens  vul- 
gaires de  locomotion.  Si  les  appareils  à  vapeur  ont,  comme 
toutes  les  machines,  les  avantages  qui  résultent  généralement 
de  la  substitution  des  moteurs  inanimés  aux  moteurs  animés, 
ils  en  présentent  aussi  tous  les  inconvénients,  et  entre  autres  ce- 
lui d'entraîner  dans  des  dépenses  considérables  d'établissement. 

L'économie  la  plus  absolue  doit  aussi  être  placée  au  nombre 
des  considérations  qui  doivent  influer  sur  lé  tracé  des  grandes 
lignes  de  chemins  de  fer,  soit  que  l'Etat  applique  à  leur  ouver- 
ture les  ressources  dont  il  peut  disposer,  soit  que  leur  exécution 
ait  été  confiée  à  des  compagnies  appelant  à  elles  les  capitaux 
isolés.  Il  est  bien  évident  en  effet  que  les  ressources  d'un  Etat, 
comme  celles  des  compagnies,  sont  loin  d'être  inépuisables  ; 
d'un  côté,  l'Etat  doit  veiller  au  bon  emploi  des  deniers  dont  la 
confiance  des  contribuables  lui  accorde  le  dépôt;  de  l'autre,  il 
doit  s'opposer  au  danger  de  voir  les  capitaux  des  compagnies 
s'absorber  inconsidérément  dans  de  telles  entreprises,  et  sa 
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sollicitude  à  cet  égard  doit  être  égale  à  celle  qu'apporterait  un 
simple  particulier  à  l'administration  de  sa  fortune  privée.  Son 
devoir  étant  de  répartir  sur  tous  les  points  du  royaume  le  bien- 
fait des  communications  rapides,  il  importe  au  bien  public  que 
la  plus  grande  économie  soit  observée,  si  Ton  veut  pouvoir 
suffire  à  la  création  des  autres  lignes.  D'un  autre  côté,  puisque 
la  législature  en  France  et  dans  plusieurs  autres  pays  a  décidé 
du  mode  d'exécution  en  y  associant  pour  une  large  part  l'intérêt 
privé,  il  serait  nécessaire  d'inspirer  aux  capitaux  un  degré  de 
confiance  qui  pût  provoquer  leur  concours  et  les  attirer,  à 
des  conditions  équitables,  vers  les  entreprises  des  chemins  de 
fer.  Ainsi  il  y  a  nécessité,  lorsque  plusieurs  tracés  se  présen- 
tent, de  rechercher  celui  qui  convient  le  mieux  à  cette  condition 
d'économie,  tout  en  suivant  la  direction  commandée  par  le 
degré  d'importance  des  contrées  traversées. 

Le  meilleur  tracé  ne  sera  donc  pas  celui  à  vol  d'oiseau,  et 
reliant  deux  points  extrêmes  par  la  ligne  géométrique  la  plus 
courte,  mais  bien  celui  qui,  tout  en  se  rapprochant  des  grands 
centres  de  production  et  de  consommation,  desservira  aussi 
les  centres  intermédiaires  de  population  ,  d'industrie  et  de 
commerce.  Le  meilleur  tracé,  en  un  mot,  sera  celui  qui 
réunira  le  plus  d'éléments  de  succès,  c'est-à-dire  qui  offrira  les 
chances  les  plus  avantageuses  de  circulation  et  de  transport, 
tout  en  présentant  le  plus  d'économie  dans  la  construction. 
Ces  deux  conditions  s'enchaînent  et  réagissent  Tune  sur 
l'autre  de  la  manière  la  plus  intime,  en  ce  sens  que  l'éco- 
nomie dans  les  frais  de  construction  permettra  d'établir 
les  tarifs  de  circulation  à  des  prix  modérés,  et  que  l'abaissement 
des  tarifs  aura  pour  premier  résultat  l'accroissement  rapide 
du  chiffre  des  voyageurs  et  des  produits. 

Ainsi  donc  on  peut  poser  en  principe,  relativement  à  la 
détermination  du  tracé  d'une  grande  ligne  de  chemin  de  fer  : 
1°  qu'il  faut  suivre  autant  que  possible  les  courants  d'acti- 
vité déjà  établis;  2°  s'approcher  le  plus  possible  des  prin- 
cipales villes  sans  s'assujettir  à  l'obligation  de  relier  en  ligne 
droite  les  deux  points  extrêmes;  3°  s'attacher  à  apporter  l'éco- 
nomie la  plus  absolue  dans  l'exécution  des  travaux  de  premier 
établissement.  Pour  arriver  à  ce  dernier  résultat,  il  est  indis- 
pensable de  connaître,  1°  le  plan  et  le  devis  de  chaque  ligne  : 
c'est  la  question  d'art,  celle  dont  nous  nous  occuperons  le  plus 
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immédiatement  ;  2°  le  coût  de  la  construction  et  de  l'entretien 
du  chemin,  ses  dépenses  et  ses  recettes,  et  les  exigences  des  re- 
lations sociales,  commerciales  et  industrielles  qu'il  est  appelé  à 
satisfaire:  c'est  la  question  économique,  à  l'examen  de  laquelle 
nous  consacrerons  la  troisième  partie  de  ce  travail. 

CHAPITRE  IL 

DES  PENTES  (1). 

Influence  des  pentes  sur  les  frais  de  construction.  —  Sur  la  charge  des  convois. 
—  Sur  la  vitesse  du  parcours.  —  Sur  la  consommation  du  combustible.  —  Sur 
la  sécurité  publique. 

Lorsque  la  surface  du  sol  sur  lequel  doit  s'opérer  le  tracé 
d'un  chemin  de  fer  permet  d'établir  le  chemin  de  niveau  ou 
avec  des  pentes  douces ,  évidemment  ce  genre  de  tracé  doit 
toujours  être  adopté  parce  qu'il  est  le  meilleur  et  le  plus  éco- 
nomique de  tous.  Mais  si  le  chemin  doit  traverser  un  pays 
dont  le  terrain  sinueux  et  accidenté  ne  permettrait  d'établir 
des  pentes  douces  qu'à  l'aide  de  grands  travaux  d'art  et  de 
terrassement ,  à  quel  système  faudra-t-il  s'arrêter?  — Faudra- 
t-il  percer  les  montagnes  et  combler  les  vallées,  afin  de  pré- 
parer à  la  voie  un  lit  à  faibles  pentes?  ou  faudra-t-il  prendre 
la  nature  telle  qu'elle  est,  et  se  conformer  à  la  disposition  et 
aux  exigences  du  sol? 

Pour  répondre  d'une  manière  précise  à  une  question  qui 
intéresse  à  un  si  haut  point  la  science  de  construction  des 
chemins  de  fer,  il  est  nécessaire  de  considérer,  1°  le  degré 
d'économie  de  construction  que  pourrait  produire  l'extension 
des  limites  assignées  à  la  construction  des  chemins,  relative- 
ment au  degré  d'inclinaison  des  pentes  ;  2°  l'influence  que 
cette  extension  pourrait  exercer  sur  l'exploitation  générale  du 
chemin ,  et  de  se  demander  ensuite  :  L'économie  apportée 

DANS  LES  DÉPENSES  ANNUELLES  D'EXPLOITATION  DES  GRAN- 
DES LIGNES  DE  CHEMINS  DE  FER  PAR  LA  PERFECTION  DES 

(1)  On  entend  par  pente  d'une  surface  quelconque  son  inclinaison 
par  rapport  à  un  plan  horizontal,  cette  inclinaison  étant  prise  dans  le 
sens  de  la  descente.  Le  mot  rampe  sert  à  designer  cette  inclinaison  lors- 
qu'on la  considère  dans  le  sens  de  la  marche  ascendante  des  convois. 


Digitized  by  Google 


—  434  — 

^ 

TRACÉS  EST- ELLE  PROPORTIONNEE  A  LA  DEPENSE  PRE- 
MIERE AU  PRIX  DE  LAQUELLE  CETTE  PERFECTION  S'OB- 
TIENT  ? 

Noos  aurons  donc  à  examiner  l'influence  exercée  par  les 
pentes,  1°  sur  les  frais  de  construction,  2°  sur  la  charge 
des  convois ,  3°  sur  la  vitesse  du  parcours ,  4°  sur  la  consom- 
mation du  combustible,  et  enfln  5°  sur  la  sécurité  publique. 

§i. 

INFLUENCE  DES  PENTES  SUR  LES  FRAIS  DE  CONSTRUCTION. 

w  \ 

Personne  n'ignore  qu'entre  la  route  de  lre  classe,  qui,  avec 
une  largeur  de  12  mètres,  coûte  ordinairement  de  22  à  25,000 
francs  le  kilom. ,  et  un  chemin  de  fer,  lequel,  avec  une  lar- 
geur d'un  quart  moins  grande,  coûte  ordinairement  8  à  !0 
fois  davantage,  il  n'est  de  différence  que  dans  la  limite  attri- 
buée à  l'inclinaison  des  pentes  et  au  rayon  des  courbes.  Une 
sorte  de  proportionnalité  pourrait  même  être  établie  entre  le 
prix  d'exécution  d'une  route  et  le  degré  de  perfection  assigné  au 
profil  d'un  chemin  de  fer,  en  ce  sens  que  la  structure  inférieure 
d'un  chemin  de  fer,  avec  les  pentes  de  4  millim.  par  mètre  et 
des  courbes  à  grand  rayon  de  800  à  1,000  m.,  coûtera  huit  fois 
autant  qu'une  route  construite  d'après  les  règlements  en  vi- 
gueur aujourd'hui ,  c'est-à-dire  avec  une  inclinaison  de  32 
millim.,  8  fois  supérieure  à  4  millim.  L'extension  du  maxi- 
mum des  pentes  diminuerait  donc  considérablement  les  frais 
de  premier  établissement  d'un  chemin  de  fer. 

Il  suffit  en  effet  de  jeter  les  yeux  sur  le  tableau  des  dépenses 
des  chemins  de  fer  construits  en  Angleterre ,  d'après  le  systè- 
me de  la  perfection  rigoureuse  des  tracés ,  pour  se  convaincre 
que  des  lignes  parallèles  les  unes  aux  autres ,  menées  au  tra- 
vers des  mêmes  bassins ,  placées  dans  des  conditions  d'exécu- 
tion presque  identiques  ,  peuvent  occasionner  pour  leur  cons- 
truction des  dépenses  qui  varieront  du  simple  au  double  et 
qui  même  s'étendront  au  delà.  C'est  ainsi,  par  exemple ,  que 
les  frais  d'établissement  du  chemin  de  fer  de  Birmingham  à 
Manchester  et  à  Liverpool  (grand  junction)  ne  se  sont  élevés 
qu'à  416,000  francs  par  kilom.  (1 ,664,000  fr.  par  lieue) ,  tandis 
que  le  railway  direct  de  Birmingham  à  Manchester,  lequel  part 
du  grand  junction  pour  aboutir  aussi  à  Manchester,  a  coûté 
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1,168,000  fr.  par  kilom. ,  c'est-à-dire  4,600,000  fr.  par  ll6U6« 

De  tels  exemples  sont  nombreux.  Le  chemin  de  Londres  à 
Birmingham  coûte  8-20,000  fr.  par  kilom.,  tandis  que  celoi 
de  Birmingham  à  Gloccster,  parallèle  au  premier  ,  mais  qui  a 
son  point  culminant  plus  élevé  de  50  mètres,a  été  terminé  avec 
414,700  fr.  par  kilom.  Le  chemin  de  fer  de  Newcastle  à 
Carlisle ,  qui  a  son  point  culminant  sur  les  monts  Cheviots  à 
une  hauteur  de  150  mètres  au-dessus  de  son  point  de  départ, 
ne  coûte  que  242,000  fr.  par  kilom.  ,  tandis  que  le  chemin 
d'Edimbourg  à  Glascow,  transversal  comme  lui,  mais  établi 
avec  des  pentes  infiniment  moindres  ,  a  occasionné  une  dé- 
pense de  554,000  fr.  par  kilom. — Les  trois  chemins  de  Li- 
verpool  à  Manchester ,  de  Manchester  à  Preston  par  Bolton 
et  de  North-Union  (Manchester,  à  Preston  par  Wigan),  placés 
les  uns  près  des  autres  ,  peu  différents  de  longueur,  partant 
des  mêmes  points,  mais  dont  les  systèmes  de  construction  sont 
différents,  ont  coûté  : 

Norlh-Union   390,000  francs  le  kilomètre. 

Li  ver pool  à  Manchester.  .  .  707 ,000  id. 
Manchester-Bollon-Praton.    940,000  id. 

Enfin  nous  citerons  pour  dernier  exemple  de  l'influence 
exercée  par  le  mode  de  construction  sur  les  frais  d'établisse- 
ment les  deux  chemins  de  Newcastle  à  Sheffield  établis  paral- 
lèlement sur  chacune  des  deux  rives  du  fleuve  du  Tyne,  et  dont 
la  construction  de  l'un  s'est  élevée  à  520,000  fr.  le  kilom.  et 
celle  de  l'autre  seulement  à  270,000  fr. 

Si  Ton  veut  remonter  aux  causes  de  ces  différences  ,  il  suffît 
de  comparer  les  profils  de  ces  différents  chemins,  et  Ton  s'a- 
perçoit alors  qu'ils  appartiennent  à  deux  systèmes  de  cons- 
truction bien  distincts.  Les  premiers ,  ceux  qui  ont  coûté  le 
plus  cher,  rentrent  dans  la  classe  des  railways  sur  lesquels 
aucune  dépense  n'a  été  épargnée  pour  obtenir  des  pentes 
douces;  les  seconds  ont  été  construits  en  suivant  jusqu'à  un 
certain  point  les  mouvements  naturels  du  sol  et  en  admettant , 
par  raison  d'économie ,  des  courbes  à  court  rayon  et  des  ram- 
pes plus  ou  moins  fortes. 

Cet  accroissement  de  dépenses,  résultant  de  la  perfection  du 
tracé,  n'est  point  un  fait  nouveau,  passé  inaperçu  jusqu'ici. 
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Chacun  le  connaissait  au  contraire;  mais  on  était  convaincu 
qu'il  était  inévitable,  et  qu'il  était  de  toute  impossibilité  qu'une 
locomotive  pût  fonctionner  sur  un  chemin  qui  ne  présenterait 
pas  un  niveau  rigoureux.  On  avait  aussi  trouvé  le  moyen  de 
démontrer  que  l'introduction  des  pentes  plus  fortes  aurait  pour 
effet  d'accélérer  la  détérioration  des  rails.  —  11  est  vrai  que 
cette  opinion  reposait  sur  des  calculs  mathématiquement  irré- 
prochables; mais, comme  le  dit  avec  raison  M.  Michel  Chevalier, 
l'expérience,  cet  arbitre  suprême  des  choses  d'ici-bas,  vaut 
tous  les  a  -4-  b  du  monde ,  et  les  mathématiques  seules  ne 
peuvent  prétendre  ni  à  gouverner  ni  même  à  administrer 
l'Etat. 

L'opinion  qui  regardait  comme  une  nécessité  absolue  réta- 
blissement des  chemins  de  fer  de  niveau  reçut  une  nouvelle 
force  par  suite  du  succès  remporté  au  grand  concours  de  Li- 
verpool  par  la  locomotive  le  Rocket ,  de  M.  Stephenson.  La 
puissance  de  cette  machine  et  de  la  plupart  de  celles  qui  l'ont 
immédiatement  suivie  était  si  limitée ,  qu'il  lui  était  impossible 
de  franchir  les  pentes  même  les  plus  faibles  :  sa  vitesse  étant 
très-considérable,  et  son  mécanisme  fonctionnant  avec  assez 
de  régularité ,  on  ne  manqua  pas  de  déclarer  que  le  dernier 
point  de  perfection  était  atteint  quant  à  la  construction  des 
machines  locomotives.  On  en  conclut  que,  si  on  voulait  circuler 
à  grande  vitesse ,  il  n'y  avait  d'exploitation  possible  qu'en  pré- 
parant aux  machines  un  lit  parfaitement  de  niveau.  —  On  vit 
alors  deux  ingénieurs  célèbres,  MM.  Stephenson  et  Brunei, 
luttant  pour  ainsi  dire  de  perfection  dans  rétablissement  des 
railways  de  Londres  à  Birmingham  et  à  Bristol ,  et  imposant 
aux  compagnies  qui  avaient  entrepris  ces  chemins  des  dépen- 
ses de  820,000  fr.  par  kilom.  (5,280,000  fr.  par  lieue) ,  afin  de 
se  rapprocher  du  niveau  et  ne  pas  laisser  subsister  des  pentes 
supérieures  à  5  millimètres.  Plusieurs  autres  railways  furent 
construits  dans  les  mêmes  principes,  et  absorbèrent  de  même 
des  sommes  plus  considérables. 

Cet  état  de  choses  se  continua  jusqu'en  1859  ,  époque  où  fu- 
rent livrées  à  la  circulation  la  plupart  des  lignes  si  luxueuse- 
ment construites.  L'expérience  commençait  à  peine,  que  l'on 
reconnut  avoir  payé  excessivement  cher  la  réalisation  d'un  fort 
mince  résultat.  On  avait  en  effet  entrevu  la  possibilité  d'aug- 
menter l'inclinaison  des  pentes ,  sans  augmenter  sensiblement 
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les  frais  d'exploitation.  Pès  lors  l'expérience  parut  décisive  et 
assez  concluante  pour  déterminer  les  ingénieurs  de  plusieurs 
chemins,  alors  en  construction  et  étudiés  d'après  l'ancien  sys- 
tème, à  modifier  le  tracé  par  de  plus  larges  conditions  de 
pentes  (l). 

Eclairés  par  l'expérience ,  les  ingénieurs  anglais  n'ont  pas 
craint  de  revenir  sur  leur  décision  première  et  de  reconnaître 
que,  dans  de  certaines  conditions,  l'abaissement  du  maxi- 
mum des  pentes  ne  pouvait  exercer  aucune  influence  fâcheuse 
sur  f  exploitation  des  chemins  de  fer  (2).  Cette  décision  est 

(1)  C'est  ainsi  que  le  chemin  de  Newcastlc  à  Darlington,  projeté 
d'abord  avec  des  pentes  minimum  de  2  à  3  millimètres,  a  été  exécuté 
avec  des  pentes  de  8. 

Celui  de  Dublin  à  Kilkenny,  conçu  avec  pentes  de  3,  a  été  exécuté 
à  pentes  de  6  et  demi. 

Les  plans  primitifs  de  la  compagnie  du  railway  de  Lancaster  à  Carliste 
limitaient  les  pentes  à  3  millimètres.  Elles  ont  été  portées  à  6  et  demi. 
On  s'est  même  décidé  à  introduire  une  inclinaison  de  10  millimètres  sur 
une  étendue  de  plusieurs  lieues. 

Le  railway  d'Eastern-Counties  vient  d'être  achevé  avec  une  pente  de 
10  millimètres  sur  une  longueur  de  6  kilomètres. 

Celui  de  Manchester  à  Sheffield  a  été  exécuté  avec  des  pentes  longues 
et  nombreuses  de  10  et  10  millimètres  un  quart. 

L'embranchement  du  chemin  de  Glocester  sur  Worcester,  projeté  il  y 
a  trois  ans  avec  pente  de  5  millimètres,  s'exécute  aujourd'hui  avec  des 
pentes  de  12. 

Dans  le  projet  récemment  approuvé  par  le  gouvernement  anglais  de 
la  grande  ligne  destinée  à  relier  les  deux  capitales  d'Angleterre  et  d'E- 
cosse, on  rencontre  des  rampes  nombreuses  de  9  millimètres  et  demi,  et 
une  rampe  de  1 2  millimètres  et  demi  sur  1 5  kilomètres  d'étendue. 

(2)  Interpellé  à  émettre  son  avis  sur  le  système  de  construction  qui 
devait  prévaloir  pour  le  chemin  de  fer  du  Nord  (de  Paris  à  Bruxelles), 
M.  Stephenson  se  prononce  ainsi  : 

«  Quoique  j'apprécie,  dit-il,  les  avantages  ultérieurs  qu'il  est  possible 
d'attendre  de  l'emploi  des  pentes  faciles,  je  ne  puis  m'empêcher  de  croire 
(et  à  cet  égard  ma  conviction  est  profonde)  que  l'application  aux  profils 
du  chemin  de  fer  du  Nord  des  principes  qui  m'ont  guidé  dans  la  rédac- 
tion du  tracé  du  railway  de  Londres  à  Birmingham  (  où  le  maximum 
d'inclinaison  des  pentes  est  limité  à  3  millimètres  par  mètre  )  aurait  pour 
résultat  infaillible  des  conséquences  regrettables  pour  le  gouvernement 
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assez  importante  pour  que  l'on  cherche  à  examiner  en  détail 
les  divers  points  sur  lesquels  elle  se  fonde.  Ce  sera  l'objet  des 
paragraphes  suivants. 

§■*. 

INFLUENCE  DES  PENTES   SUR   LA   CHARGE  DES  CONVOIS. 

Nous  avons  vu  ailleurs  que ,  sur  un  chemin  de  fer,  la  résis- 
tance à  la  traction  résultant  du  frottement  des  essieux  des 
voitures  sur  leurs  coussinets  et  des  roues  sur  les  rails  est  d'en- 
viron 2,4  millièmes  du  poids  à  transporter ,  c'est-à-dire  que , 
pour  faire  avancer  une  voiture  sur  un  chemin  de  fer  parfaite- 
ment de  niveau,  il  faudra  une  force  de  2,4  millièmes  de  son 
poids,  soit  2 kilogrammes  4  dixièmes  par  tonne,  non  compris 
la  résistance  de  l'air,  qui  influe  d'une  manière  sensible  sur 
l'accroissement  de  la  charge.  En  outre  il  reste  à  vaincre,  pour 
franchir  les  rampes,  l'action  delà  gravité  :  il  fautdonc  une  force 
qui  ait  un  poids  pour  expression  ou  pour  mesure  l'inclinaison 
de  cette  rampe,  eest-à-dire  que  pour  franchir  une  rampe  de  l 
centimètre,  par  exemple,  il  faut  une  force  représentée  parle 
centième  du  poids  total  du  convoi,  soit  10  kilogrammes  par 
tonne.  Ainsi  donc,  pour  élever  un  convoi  le  long  d'une  rampe 
de  2,4  millièmes ,  il  faut  une  force  double  de  celle  qui  le 
ferait  avancer  sur  un  chemin  de  niveau  ;  il  faut  une  force 
triple  pour  l'élever  sur  une  rampe  de  4,8  millièmes,  et  ainsi 
de  suite.  —  Tel  est  l'effet  des  rampes.  On  voit  que  la  charge 
maximum  qu'une  locomotive  pourra  traîner  sur  niveau ,  à  une 
distance  déterminée,  pour  cette  même  vitesse,  sera  réduite  à 
moitié  sur  une  rampe  de  2,4  millièmes ,  au  tiers  sur  une 
rampe  de  4,8  millièmes ,  le  tout  abstraction  faite  de  la  résis- 
tance de  l'air. 

et  les  particuliers  qui  y  sont  intéressés  »  (Rapport  sur  les  études  du 
chemin  de  fer  du  Nord,  p.  8).  —  M.  Charles  Vignoles,  professeur  à 
l'université  de  Londres,  appelé  à  émettre  son  avis  sur  lemènje  sujet,  est 
encore  plus  explicite,  et  déclare  «  qu'il  sera  toujours  plus  avautageux 
de  surmonter  les  grandes  difficultés  de  terrain  avec  des  trains  plus  légers 
ou  des  machines  plus  puissantes  (et  même  au  hesoin  de  s'aider  de  l'un  et 
de  l'autre  de  ces  deux  moyens)  que  de  supporter  une  énorme  dépense  de 
travaux  de  terrassement  et  de  travaux  d'art,  dans  le  seul  but  d'obtenir 
des  pentes  théoriquement  parfaites  »  (  Remarks  upon  the  railway 
system  of  France,  p.  4). 
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Cependant,  comme  la  machine  ,  en  mouvant  son  propre 
poids,  perd  une  partie  de  sa  force  et  que  la  force  de  résis- 
tance de  l'air  n'est  pas  encore  suffisamment  connue ,  on  peut 
admettre  en  termes  généraux  que,  abstraction  faite  de  la 
vitesse  acquise,  pour  conserver  aux  locomotives  pendant  l'as- 
cension des  rampes  la  vitesse  qu'elles  avaient  de  niveau  en  traî- 
nant leur  force  maximum  ,  il  faudrait  ,  suivant  les  cas  et  sur- 
tout suivant  la  vitesse,  réduire  celle  charge  à  moitié  pour  l'as- 
cension de  rampes  de  deux  à  trois  millièmes  et  la  réduire  au 
tiers  sur  des  rampes  de  quatre  à  six  millièmes. 

INFLUENCE  DFS   TEXTES  SUR   LA.   VITESSE  DU  FARCOURS. 

Après  avoir  recherché  quelle  est  la  diminution  de  charge 
qu'une  locomotive,  traînant  sur  niveau  sa  charge  maximum, 
devra  subir  pour  conserver  la  même  vitesse  pendant  l'ascension 
d'une  rampe ,  on  doit  nécessairement  se  demander  quelle  est 
la  diminution  de  vitesse  que  cette  même  locomotive  éprouvera 
pendant  l'ascension,  en  lui  laissant  la  même  charge. 

Cette  diminution  de  vitesse,  occasionnée  par  les  pentes,  dé- 
pend principalement  du  système  de  construction  de  la  ma- 
chine ,  de  sa  force  et  par-dessus  tout  de  la  vitesse  qu'on  lui 
suppose  sur  niveau  avec  sa  charge  maximum.  Mais  cette  di- 
minution de  vitesse,  au  lieu  d'être  fixe  comme  celle  de  la 
charge,  pour  une  inclinaison  donnée,  dépend  de  la  longueur 
de  la  pente  et  va  croissant  avec  cette  longueur.  Mais,  comme 
cette  diminution  ne  peut  être  calculée  que  d'une  manière  très- 
approximative  ,  il  est  inutile  de  chercher  à  l'exprimer  ici  en 
termes  généraux. 

Les  locomotives  destinées  au  transport  des  grosses  mar- 
chandises reçoivent  généralement  une  charge  équivalant  au 
maximum  qu'elles  peuvent  traîner  sur  un  chemin  de  niveau 
et  au  degré  de  vitesse  que  l'on  veut  donner  au  convoi.  Si  elles 
rencontrent  des  rampes,  elles  les  franchissent  avec  toute  leur 
charge  en  ralentissant  la  vitesse ,  ce  qui,  pour  les  convois  de 
marchandises,  présente  beaucoup  moins  d'inconvénients  que 
pour  les  convois  de  voyageurs.  Mais  si  les  pentes  sont  fortes  et 
que  la  charge  soit  considérable  ,  elles  sont  obligées  d'emprun- 
ter le  secours  momentané  d'une  locomotive  de  renfort,  laquelle 
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en  réalité  équivaut  à  une  réduction  de  charge.  —  Quant  aux 
locomotives  destinées  au  transport  des  voyageurs  ,  elles  ne 
reçoivent  ordinairement  qu'une  charge  très-inférieure  à  celle 
qu'elles  peuvent  traîner  à  la  vitesse  requise  sur  un  chemin  de 
fer  de  niveau:  telles  locomotives,  susceptibles  de  remorquer 
2,000  voyageurs,  n'en  ont  que  60  à  80  chez  certaines  adminis- 
trations (1).  Elles  n'emploient  alors  sur  nivem  qu'une  partie  de 
leur  force  ,  et  ne  déploient  toute  leur  puissance  qu'au  moment 
de  l'ascension  des  rampes.  Si  la  rampe  est  faible  ou  qu'elle  ait 
peu  d'étendue,  la  vitesse  n'est  pas  visiblement  ralentie.  Dans 
le  cas  contraire ,  il  est  nécessaire  d'employer  une  locomotive  de 
renfort  aûn  de  toujours  conserver  le  même  degré  de  vitesse. 

Un  fait  important,  constaté  par  l'expérience,  est  venu  chan- 
ger complètement  toute  l'économie  des  calculs  mathémati- 
ques auxquels  s'étaient  livrés  les  partisans  des  pentes  faibles; 
ce  fait,  c'est  que/*  mode  de  répartition  det  pentes  exerce  pres- 
que autant  d'influence  sur  l'économie  du  chemin  que  la  va- 
leur même  de  leur  inclinaison.  Ainsi,  comme  dit  M.  Mi- 
nard,  a  une  rampe  très-forte  pourra  être  franchie  sans  trop 
de  lenteur,  s'il  est  possible  de  la  faire  précéder  d'une 
pente  de  moyenne  inclinaison  qui  permette  d'y  arriver  avec 
une  grande  vitesse.  En  profilant  de  l'impulsion  acquise , 
les  trains,  abandonnés  à  eux-mêmes  ,  peuvent  s'élever  à 
une  hauteur  considérable  sans  que  le  mouvement  se  trouve 
retardé  au-dessous  de  la  vitesse  moyenne  que  l'on  s'est  proposé 
d'atteindre  »  (Leçons  faites  sur  les  chemins  de  fer  à  l'école 
des  ponts  et  chaussées  ,  p.  7G).  —  Les  plans  inclinés  du  Raïn- 
Hill  au  chemin  de  Liverpool  ont  été  établis  d'après  ce  prin- 
cipe; de  sorte  qu'un  train  de  voyageurs  arrivant  au  pied  du 
plan  (pente  il  millièmes,  longueur  2,400  mètres),  avec  une 
vitesse  de  13  mètres  par  seconde ,  arrive  au  sommet  avec  une 
vitesse  de  5  mètres.  A  la  moitié  du  plan  incliné,  la  vitesse  est 
encore  de  6  mètres  par  seconde  ou  cinq  lieues  et  quart  par 
heure.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive  gauche),  la  lo- 
comotive le  Rapide,  remorquant  neuf  wagons,  franchit  régu- 
lièrement à  la  vitesse  de  7  lieues  à  l'heure,  la  pente  de  î  cen- 

(I)  Dans  les  administrations  anglaises  principalement,  où  les  départs 
sont  trop  fréquents  et  où  les  tarifs,  trop  élevés,  ne  permettent  qu'à  un 
petit  nombre  de  voyageurs  de  se  servir  du  chemin  de  fer. 
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timètre  et  demi  sur  936  mètres  qui  se  trouve  à  l'entrée  de  Ver- 
sailles. Enfin  des  expériences  spéciales,  relatées  dans  lechap.  18 
de  l'intéressant  ouvrage  de  M.  Frimot  sur  la  locomotion,  éta- 
blissent qu'une  locomotive  suivie  de  quatre  diligences,  lancée 
à  la  vitesse  de  15  mètres  5:2  cent,  par  seconde,  s'élève  par  le 
seul  effet  de  la  vitesse  acquise  à  une  hauteur  verticale  de  8 
mètres  80  cent. 

Si  à  la  conclusion  qui  ressort  de  ces  faits  on  ajoute  qu'une 
locomotive  acquiert  son  maximum  de  vitesse  sur  une  lon- 
gueur de  1,000  à  1,200  mètres ,  on  arrive  à  conclure  avec  un 
ingénieur  célèbre  dont  nous  aurons  bientôt  occasion  de  parler, 
quun  chemin  de  fer  composé  de  rampes  de  1,400  mètres  de 
longueur ,  coupées  par  des  rampes  de  11  mill.  sur  600  m.  de 
longueur  (tout  en  rachetant  en  réalité  une  inclinaison  moyenne 
de  6  mill.  par  mètre) ,  sera  plus  économique  à  exploiter  et  as- 
surera  mieux  la  vitesse  qu'un  autre  chemin  en  pente  conti- 
nué de  4  millimètres  sur  lequel  la  même  différence  de  niveau 
aurait  été  répartie  à  l'aide  de  tranchées  et  de  remblais  sur  une 
étendue  plus  considérable.  Dans  le  premier  cas,  l'exploitation 
pourra  se  faire  avec  des  machines  plus  faibles,  légères,  fran- 
chissant seules  la  rampe  à  l'aide  de  la  vitesse  acquise  et  avec 
un  faible  ralentissement  de  vitesse,  tandis  que  le  système 
énoncé  en  dernier  lieu  ne  peut  offrir  que  deux  alternatives  éga- 
lement fâcheuses  :  il  faudrait  ou  emprunter,  pendant  une  grande 
distance,  des  machinesde  renfort,  cequi  est  excessivement  coû- 
teux; ou  remplacer  pour  l'exploitation  totale  du  chemin,  les 
machines  très-faibles  et  très-légères  par  des  machines  plus 
fortes  et  plus  lourdes ,  lesquelles  seraient  inutiles  sur  des  por- 
tions construites  de  niveau  ou  à  faibles  pentes ,  et  présente- 
raient en  outre  l'inconvénient  de  coûter  beaucoup  plus  cher 
d'acquisition ,  de  fatiguer  beaucoup  plus  les  rails,  et  de  con- 
sommer une  quantité  plus  considérable  de  combustible.  —  Ce 
dernier  point  est  le  seul  qui  nous  reste  à  examiner. 

INFLUENCE  DRS  PENTES  SUR  LA.  CONSOMMATION   DU  COMBUSTIBLE. 

Convois  de  marchandises.  —  Les  énumérations  ci-dessus 
énoncées ,  exprimant  en  principe  le  décroissemeni  de  la  charge 
maximum  qu'une  locomotive  pourra  traîner  avec  la  môme 
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vitesse  sur  un  chemin  de  niveau,  expriment  aussi,  à  peu 
de  chose  près,  l'augmentation  de  dépense  que  les  pentes  oc- 
casionnent aux  convois  placés  dans  les  conditions  du  maximum 
delà  charge,  c'est-à-dire  aux  convois  des  matériaux  et  de 
grosses  marchandises.  Cependant  la  consommation  de  com- 
bustible étant  proportionnée  à  la  vitesse  ,  la  dépense  sera 
moindreque  ces  nombres  ne  l'indiquent,  si,  au  lieu  d'employer 
des  locomotives  de  renfort  afin  de  se  maintenir  au  même  degré 
de  vitesse ,  on  se  borne  à  ralentir  pendant  l'ascension  de  la 
pente,  la  rapidité  de  la  marche.  Dans  ce  cas,  qui  est  usuel,  il  est 
admis  en  théorie  que  les  frais  de  traction  sont  doublés  par  l'as- 
cension d'une  rampe  d'environ  2,4  millièmes,  et  triplés  pour 
une  rampe  d'environ  4,8  millièmes  d'inclinaison.  Mais  ces  cas 
ne  se  rapportent  qu'à  l'ascension  d'une  rampe  isolée,  de  sorte 
que,  en  considérant  l'ensemble  des  convois  montants  et  descen- 
dants le  long  de  cette  rampe ,  ces  nombres  ne  peuvent  plus 
exprimer  l'accroissement  des  frais  de  traction ,  puisqu'à  la  des- 
cente on  économise  une  grande  quantité  de  combustible,  ce  qui 
rétablit  un  peu  l'équilibre. 

Convois  de  voyageurs.  —  L'existence  des  pentes  empêchait 
autrefois  de  joindre  aux  machines  locomotives  la  charge  maxi- 
mum qu'elles  étaient  susceptibles  de  traîner  sur  un  plan  à  peu 
près  de  niveau;  il  en  résultait  une  certaine  quantité  de  force 
perdue,  la  force  totale  devant  être  employée  à  remonter  les 
pentes ,  partant  une  énorme  dépense  de  combustible.  L'inven- 
tion de  l'appareil  à  détente  qui  permet  de  proportionner  la 
dépense  de  force  ,  c'est-à-dire  de  combustible  ,  selon  le  degré 
de  résistance  que  l'on  rencontre,  renferme  une  solution  com- 
plète de  cette  importante  question.  La  consommation  de  com- 
bustible n'étant  plus  proportionnée  à  la  dimension  des  cylin- 
dres ,  mais  seulement  à  la  quantité  de  vapeur  dépensée ,  il  est 
devenu  possible  d'employer  des  machines  puissantes  dont  on 
ménage  la  force  pour  le  passage  des  rampes ,  et  qui  ne  dépen- 
sent guère  plus  de  combustible  que  les  machines  les  plus  fai- 
bles marchant  à  pleine  vapeur. 

Avant  l'application  de  l'appareil  à  détente  aux  machines 
locomotives,  la  traction  ne  pouvait  s'opérer,  même  sur  des 
pentes  de  faible  inclinaison  ,  qu'à  l'aide  de  machines  plus 
puissantes  et  par  conséquent  plus  consommatrices  de  combus- 
tible, plus  coûteuses  d'achat  et  d'entretien,  et  exigeant  des  rails 
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plus  forts  et  plus  résistants.  Il  en  résulterait  alors  que  l'in- 
fluence des  pentes  se  ferait  sentir  non-seulement  sur  les  frais 
d'exploitation  du  chemin,  mais  encore  sur  ceux  d'entretien  et 
d'établissement  de  la  voie  elle-même.  L'invention  des  appareils 
à  détente,  en  faisant  disparaître  cet  état  d'infériorité  des  pentes 
fortes,  constitue  une  des  plus  utiles  inventions  dont  les  chemins 
de  fer  aient  encore  été  l'objet.  Nous  en  parlerons  en  temps  op- 
portun (l). 

Dans  un  mémoire  remarquable,  publié  sur  le  sujet  qui  nous 
occupe  par  un  ingénieur  d'un  grand  mérite ,  M.  Ed.  Teisse- 
renc,  membre  de  la  commission  supérieure  des  chemins  de  fer 
de  France,  nous  trouvons  la  démonstration  complète  de  ce  fait, 
que  les  calculs  et  les  inductions  mathématiques  ne  suffisent  pas 
pouramener  à  une  conclusion  certaine  relativement  à  la  déclivité 
des  pentes.  L'un  des  premiers,  cet  écrivain  s'est  constitué 
l'adversaire  du  système  assigné  à  la  construction  des  chemins 
de  fer  et  qui  tend  à  ne  tenir  aucun  compte  des  difficultés  na- 
turelles du  sol,  de  combler  les  vallées  et  percer  les  montagnes 
aûn  de  s'assujettir  à  un  niveau  parfait.  Le  Mémoire  adressé  à 
M.  le  ministre  des  travaux  publics  démontre  jusqu'à  la  der- 
nière évidence  que  l'abaissement  du  maximum  assigné  aux 
pentes  ne  peut  exercer  aucune  influence  désavantageuse  à 
l'exploitation  économique  et  régulière  d'un  railway ,  ainsi 
qu'à  la  vitesse  et  à  la  sécurité  des  transports.  Pour  décider 
ainsi  d'une  question  si  importante  et  si  peu  en  rapport  avec 
l'opinion  reçue,  il  fallait  l'approfondir  sous  ses  différents  points 
de  vue;  il  fallait  grouper  des  faits  nombreux  et  même  opposés, 
car  il  aurait  été  impossible  de  tirer  de  l'étude  d'une  ou  de 
plusieurs  lignes  isolées  aucune  conclusion  définitive  ;  il  fallait 
réunir  un  certain  nombre  de  grandes  lignes  de  classification 
différente,  tout  en  ayant  soin  de  tenir  compte  d'une  foule  de 
circonstances  dépendantes  de  la  situation  particulière  de  cha- 
que railway,  du  prix  de  revient  des  matériaux  et  du  com- 
bustible, de  la  nature  du  mouvement  commercial  qu'il 
dessert,  du  degré  plus  ou  moins  grand  d'irrégularité  de  ce 
mouvement,  de  son  importance  et  du  sens  dans  lequel  il  s'opère. 

Personne  n'était  plus  apte  que  M.  Ed.  Teisserenc  à  traiter 
un  aussi  vaste  sujet.  S'appuyant  de  faits  pratiques,  non  encore 

-  *  v 

(1)  y,  ixc  part.,  ch.  vx,  Construction  des  machines  locomotives. 
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étudiés,  il  a  affirmé,  relativement  au  système  de  pentes  à  in- 
troduire dans  les  proûls  de  chemins  de  fer,  que  l'expérience 
n'était  pas  d'accord  avec  la  théorie  pour  sanctionner  des  pro- 
positions acceptées  jusque-là  comme  des  lois. 

Les  paroles  de  M.  Edmond  Teisserenc  n'eurent  pas  tout 
d'abord  les  résultats  qu'il  pouvait  en  espérer ,  mais  elles 
avaient  eu  assez  de  retentissement  dans  le  pays  pour  at- 
tirer sur  leur  auteur  l'attention  du  gouvernement.  Le  ministre 
des  travaux  publics,  M.  Teste,  lui  confia  l'honorable  mission 
d'aller  vérifier  d'une  manière  authentique  les  faits  annoncés 
par  lui ,  faits  que  le  développement  récent  pris  en  Angleterre 
par  les  nouvelles  lignes  de  railways,  permettait  de  constater 
sur  une  très-grande  échelle.  —  C'est  ce  travail  que  M.  Ed. 
Teisserenc  vient  de  publier  et  dont  nous  avons  résolu  de  mettre 
les  résultats  principaux  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs. 

Le  but  essentiel  de  la  mission  de  cet  ingénieur  étant  de  s'as- 
surer jusqu'à  quel  point  on  devait  continuer  à  se  tenir  dans 
les  limites  du  dispendieux  système  d'exécution  usité  aujour- 
d'hui, il  s'attache  d'abord  à  déterminer  le  degré  d'influence 
qu'exerce  sur  l'économie  des  transports  le  degré  de  perfection 
des  profils  de  la  voie.  11  se  demande  ensuite  si  le  coût  des  tra- 
vaux soldés  par  le  trésor  publie  influe  d'une  manière  sensible 
sur  les  dépenses  annuelles  d'exploitation,  ou,  en  d'autres 
termes ,  si  la  perfection  des  tracés  si  chèrement  achetée  rend 
un  intérêt  raisonnable  de  l'argent  qu  elle  coûte?...  »On  avait 
répondu  oui  jusqu'à  ce  jour,  dit  M.  Teisserenc,  mais  c'était  en 
raisonnant  sur  des  données  purement  hypothétiques,  en  con- 
sultant la  théorie  alors  qu'il  fallaiU  interroger  la  pratique. 
Ainsi  on  avait  pris  pour  règle  invariable  des  calculs  le  cas 
très-exceptionnel  de  la  marche  à  pleine  charge;  on  n'avait  tenu 
aucun  compte  du  mouvement  commercial  de  station  à  station 
qui  domine  par  son  importance  le  mouvement  des  points  extrê- 
mes, mais  qui  rend  inévitable  l'usage  quotidien  des  machines  de 
renfort  sur  les  chemins  les  mieux  nivelés.  On  n'avait  recherché 
dans  les  rampes  que  la  perte  de  force  qu'elles  occasionnent, 
sans  observer  que  la  pesanteur,  force  retardatrice  à  la  montée» 
devient  une  force  accélératrice  au  retour;  on  n'avait  vu  enfin 
dans  les  frais  d'exploitation  des  chemins  de  fer  que  des  dé- 
penses de  combustible,  de  réparation  et  de  conduite  des  ma- 
chines, tandis  qu'auprès  de  ces  dernières  se  trouvent  des  frais 
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d'administration,  de  perception,  de  chargement,  de  réparation 
de  voitures  et  wagons,  d'entretien  des  bâtiments  et  de  la  voie, 
doubles  par  leur  chiffre  et  qui  subsistent  «invariables,  quel  que 
soit  le  profil  du  railway  »  (Rapport  au  ministre  des  travaux 
publics,  p.  5). 

Pendant  son  séjour  en  Angleterre,  ce  savant  ingénieur  a  ras- 
semblé sur  les  principaux  chemins  de  1er  de  ce  pa>s  les  rensei- 
gnements les  plus  précis  et  les  mieux  détaillés  que  Ton  eût  encore 
obtenus  jusqu'ici.  Il  a  divisé  ces  chemins  en  trois  classes  :dans 
la  première  ont  été  compris  les  railways  à  faibles  pentes,  c'est-à- 
dire  ceux  dont  la  pente  générale  reste  en  dessous  de  2  milli- 
mètres par  mètre,  et  dont  la  pente  maximum  ne  dépasse  pas  o 
millimètres.  La  seconde  comprend  les  chemins  à  pentes  moyen- 
nes, c'est-à-dire  ceux  dont  la  pente  maximum,  supérieure  à  4 
millimètres,  est  inférieure  à  6.  Dans  la  troisième  classe  enfin 
sont  compris  les  chemins  dont  la  pente  supérieure  à  6  millimè- 
tres s'élève  jusqu'à  10  et  même  jusqu'à  20  millim.  Par  la  seule 
décomposition  des  comptes  d'exploitation,  M.  Ed.  Teisserenc 
démontre  que  la  déclivité  des  pentes  n'exerce  aucune  influence 
fâcheuse  sur  les  frais  de  traction  et  que  l'exploitation  économique 
d'un  chemin  de  fer  s'obtient  bien  plus  sûrement  par  une  bonne 
administration  que  par  la  perfection  des  profils  de  la  voie. 

On  prétendait  que  le  moindre  défaut  des  pentes  un  peu 
roides  était  de  nécessiter  l'emploi  régulier  de  locomotives  plus 
puissantes ,  plus  massives ,  partant  plus  consommatrices  de 
combustible,  et  coûtant  davantage  à  réparer  que  les  machines 
employées  sur  les  chemins  à  pentes  douces.  • 

Et  la  pratique  répond  que  la  quotité  de  ces  deux  classes  de 
dépenses  dépend  beaucoup  moins  de  la  puissance  des  ma- 
chines que  de  leur  bon  et  soigneux  aménagement  ;  à  tel  point 
qu'il  est  impossible  d'apercevoir  aucune  différence  en  faveur 
des  chemins  à  pentes  douces ,  puisqu'au  contraire,  d'après 
l'inspection  du  tableau  n°  1,  l'avantage  semblerait  tout  entier 
du  côté  des  railways  à  rampes  fortes  appartenant  à  la  classe 
n°  S.  i  ? 
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Tableau  n°  1. 
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Ed.  Tcisserene  explique  cette  différence,  incompréhensi- 
ble au  premier  abord,  mais  au  fond  très-naturelle,  par  une 
suite  de  tableaux  desquels  il  résulte  : 

1°  Que  les  convois  qu  il  a  fallu  multiplier  pour  se  conformer 
aux  besoins  du  commerce  sont  presque  toujours  inférieurs 
à  la  force  motrice  des  locomotives,  qui  peuvent  dès  lors  fran- 
chir aisément  des  pentes  de  7,  8  et  îi  millimètres. 

2«  Que  dans  le  cas  de  rampes  plus  fortes,  qui  ne  peuvent 
être  gravies  qu'au  moyen  d'un  ralentissement  de  vitesse,  le 
temps  perdu  est  économiquement  retrouvé  dans  le  passage  sur 
la  contre-pente,  dont  la  déclivité  sert  de  moteur  gratuit  et  per- 
met d'atteindre  une  grande  vitesse. 

3"  Que  les  cas  d'affluence  de  voyageurs  ou  de  marchandises  né- 
cessitant l'adjonction  de  machines  de  renfort  sont  aussi  fréquents 
(si  pas  plus)  sur  les  chemins  à  faibles  pentes  que  sur  les  autres. 

4°  Que  sur  les  chemins  à  fortes  pentes  l'entretien  de  la  voie 
coûte  moins  que  sur  les  chemins  de  niveau,  parce  que  ceux-ci 
n'ont  été  amenés  à  ce  point  de  perfection  qu'au  moyen  de 
grands  travaux  de  terrassements,  remblais  ou  tranchées  cons- 
tamment menacés  par  des  éboulemenls  ou  des  crevasses  qui 
compromettent  la  sécurité  des  voyageurs  et  augmentent  consi- 
dérablement les  frais  d'entretien. 

5o  Enfin  que  les  dépenses  supplémentaires  des  chemins  à 
fortes  pentes  rendent  obligatoire  un  système  général  d'éco- 
nomie qui  agit  si  heureusement  sur  toutes  les  parties  de  leur 
administration,  qu'avec  des  recettes  brutes  moins  élevées  ils 
arrivent  à  distribuer  des  dividendes  plus  forts. 

Ces  conclusions  se  trouvent  en  désaccord  complet  avec  les 
opinions  reçues,  non- seulement  dans  le  public,  mais  encore 
parmi  les  hommes  spéciaux  ;  mais  en  revanclte  elles  ont  l'a- 
vantage d'être  déduites  des  faits,  tandis  que  les  appréciations 
contraires  reposent  sur  des  formules  vraies  en  elles-mêmes 
mais  appliquées  à  des  données  inexactes.  * 
Mais,  répond-on  alors,  si  la  dépense  par  unité  de  longueur 
parcourue  ne  varie  pas  dune  manière  sensible,  la  force  de  la 
locomotion  diminuant  en  raison  directe  de  la  déclivité  des 
rampes  qu'elles  doivent  gravir,  le  poids  des  trains  sur  les 
chemins  à  pentes  douces  est  sans  doute  plus  considérable 
que  le  poids  des  trains  sur  les  chemins  à  pentes  fortes  et 
conséquemment  la  dépense  de  locomotion  par  unité  trans- 
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portée  est  plus  élevée  sur  ces  derniers  que  sur  les  chemins  à 
pentes  douces. 

Le  tableau  n°  2  répond  à  cette  nouvelle  objection  ;  il  dé- 
montre : 

1°  Que  le  poids  moyen  des  trains  de  voyageurs  reste  tou- 
jours beaucoup  au-dessous  de  la  charge  maximum,  qu'une 
locomotive  peut  remorquer  à  grande  vitesse  avec  des  pentes 
comprises  entre  6  et  12  millimètres. 

2°  Que  le  poids  des  trains  de  marchandises  ne  dépend  en 
aucune  manière  du  système  dans  lequel  a  été  tracé  le  profil, 
et  n'est  réglé  que  par  les  nécessités  de  l'exploitation,  ainsi 
que  par  la  manière  dont  s'effectuent  les  expéditions  du  com- 
merce. 

Tableau  n°  2. 


Il 
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CATION. 

DÉSIGNATION  DES  KAILWAYS. 

POIDS  BRI 

Poids 
des 
convois 
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de 
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du 
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le  semestre 
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No  1. 

Edimbourg  à  Glascow.  .  . 

Londres  et  Birmingham.  . 
Birmingham  et  Derby. .  . 

46 

» 

42,0 
37,2 
32,6 

» 

60,50 

» 

97 

78,50 
133,79 

» 

53 

» 

53 
56 
51 

» 

CLASSE 

N"  2 

Grand- Junction  et  Chester 

n 

35,5 

» 

97,5 

47 
51 

i 

CLASSE 

No  3. 

York  et  Selby  

Manchester  et  Leeds.    .  . 
Manchester  et  Sheffield.  . 
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Birmingham  et  Glocester. 

38 
34 
40 
29 
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86 

76,30 

90 

86 
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59 
56 
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CL.  N»  1. 

Great-Western  
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Ainsi,  sauf  le  Greal-Western ,  dont  les  locomotives  sont 
beaucoup  plus  puissantes  que  celles  des  autres  railways,  per- 
mettent une  organisation  particulière  du  service  des  marchan- 
dises, et  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham  qui,  tronc 
commun  et  unique  de  toutes  les  grandes  lignes  dirigées  vers 
le  Nord,  doit  à  cette  situation  exceptionnelle  un  mouvement 
commercial  bien  supérieur  à  celui  des  autres  chemins,  on  ne 
remarque  pas  de  différence  significative  dans  le  poids  des 
trains  de  marchandises  des  chemins  placés  dans  les  conditions 
les  plus  diverses  du  tracé. 

On  pourrait  objecter  peut-être  que  ce  résultat  n'est  pas 
décisif  quant  à  l'influence  des  pentes  sur  la  charge,  puisque 
les  compagnies  exploitantes  conservent  toujours  la  facilité  de 
mettre  deux  et  trois  machines  en  tête  d'un  convoi,  et  peuvent 
ainsi  obtenir  des  accroissements  de  charge  brute  par  train  en 
doublant  ou  triplant  les  dépenses  de  construction. 

Le  tableau  n°  5  a  été  dressé  en  réponse  à  celte  objection. 
Il  démontre  que  l'usage  des  locomotives  de  renfort  est  plus 
fréquent  sur  les  chemins  à  pentes  douces  que  sur  ceux  à  pen- 
tes fortes. 

Dans  ce  cas  donc  l'influence  des  pentes  est  encore  inappré- 
ciable. 

Si,  pour  se  rendre  compte  des  différences  que  l'on  observe 
entre  les  railways  appartenant  au  même  système  de  tracé,  on 
descend  dans  les  détails  de  l'exploitation,  on  reconnaît  que  ce 
sont  ordinairement  les  convois  de  marchandises  qui  exigent 
le  plus  fréquent  usage  des  locomotives  de  renfort.  Ainsi,  en 
prenant  deux  cas  extrêmes,  le  chemin  de  Londres  à  Birming- 
ham et  celui  de  Birmingham  à  Glocester,  on  trouve  que,  sur 
le  premier,  la  proportion  sur  cent  des  locomotives  de  renfort 
est  de  16,05  avec  les  trains  de  voyageurs,  et  de  60,09  avec  les 
trains  de  marchandises,  tandis  que  sur  le  second  la  proportion 
ne  s'élève  qu'à  7,01  pour  les  trains  de  voyageurs  et  à  25,  c'est- 
à-dire  juste  le  quart,  pour  les  trains  de  marchandises.  Par 
cette  même  raison,  les  railways  de  Manchester  àLeeds  (classe 
n°  5)  etdeHull  à  Selby  {classe  n°  1),  sur  lesquels  la  propor- 
tion du  mouvement  des  marchandises  au  mouvement  des 
voyageurs  est  beaucoup  plus  considérable  que  sur  aucune 
grande  ligne  (celle  de  Newcastle  à  Carlisle  exceptée),  font  un 
aussi  fréquent  usage  des  locomotives  de  renfort.  —  Toutefois 
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Tableau  n°  3. 


CLASSIFI- 
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Londres  et  Birmingham. 

North -Midland  
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» 
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Grand- Junction  
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643,365 
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592,022 

6,3 
8,7 

CLASSE 
No  3. 

York  et  Selby  

Manchester  et  Leeds.  .  . 
Manchester  et  Sheffield.. 
Newcastleet  Carlisle.  . 

Birmingham  et  Glocester. 

474,454 
610,848 

» 

113,159 
127,936 

434,278 
506,848 

u 

» 

100,117 
115,302 

2,3 
21 

»  ] 

» 
9 
11 

CL.  No  i. 

1,033,339 

936,137 

13,6 

cette  déduction  ne  doit  pas  être  prise  comme  une  vérité  ab- 
solue et  sans  exception  :  car  sur  le  chemin  de  North-Midland 
c'est  au  contraire  avec  les  convois  de  voyageurs  que  Ton  em- 
ploie le  plus  grand  nombre  de  machines  de  renfort.  Quoi  qu'il 
en  soit  et  de  quelque  origine  que  viennent  ces  différences,  il 
suffit  qu'elles  existent  à  un  égal  degré  sur  les  chemins  de 
deux  classes  différentes  pour  que  nous  n'ayons  pas  à  nous  en 
occuper. 

Voyageant  sur  des  chemins  à  pentes  douces,  ou  sur  des 
chemins  à  pentes  variées,  les  trains  des  chemins  de  fer  ont 
des  poids  sensiblement  égaux  et  font  un  usage  égal  de  ma- 
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chines  de  renfort.  Aussi  n  'est-on  pas  étonné  de  voir  que  les 
frais  annuels  de  locomotion,  rapportés  à  la  distance  parcourue 
par  les  trains,  frais  qui  comprennent  conséquemment  l'ac- 
croissement de  dépense  occasionné  par  l'emploi  des  machines 
de  renfort,  ne  présentent  aucune  variation  proportionnelle  à 
la  déclivité  des  pentes.  Nous  invoquons  le  tableau  n°  4  comme 
preuve  à  l'appui  de  ce  fait. 
Disons  aussi  que  nous  n'établissons  pas  de  distinction  entre 

Tableau  n°  4. 


CLASSIFI- 
CATION. 

DÉSIGNATION  DES  RAILWAYS. 
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de  toutes  sortes 
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des  raach.  locomotives]! 
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r 
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»  80,00 
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v  88,20 

Il  CLASSE  ! 
N<>  2. 
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* 

* 
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»    61 ,00 
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m  87,80 

CL.  No  i. 

• 

»    99,00  1 
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les  dépenses  de  locomotion  afférentes  aux  convois  de  vo- 
yageurs et  les  dépenses  afférentes  aux  convois  de  marchan- 
dises, parce  qu'en  Angleterre,  comme  en  France,  ces  deux 
éléments  sont  à  peu  de  chose  près  identiques. 

Ainsi  de  quelque  point  de  vue  que  l'on  envisage  les  résultats 
de  l'exploita tion  des  chemins  de  fer  anglais,  que  l'on  interroge 
les  livres  d'inscription  des  dépenses  de  combustible  ou  que 
l'on  s'en  réfère  aux  sommes  allouées  pour  réparations,  que  l'on 
base  ses  calculs  sur  les  longueurs  parcourues  par  les  loco- 
motives ou  sur  les  distances  franchies  par  les  trains,  on  arrive 
à  cette  conclusion. 

Qu'employées  dans  une  juste  mesure  et  comprises  dans  les 
limites  tracées  par  les  chemins  de  fer  anglais  compris  dans  la 
classe  n°  5,  les  pentes  n'ont  aucune  influence  variable  sur  les 
frais  de  locomotion. 

i)e  sont  surtout  les  perfectionnements  nombreux  récemment 
introduits  dans  la  construction  des  machines  locomotives  qui 
ont  le  plus  contribué  à  amener  ces  résultats.  Ces  perfectionne- 
ments se  résument  en  un  accroissement  progressif  de  puis- 
sance, et  en  une  diminution  considérable  dans  la  consomma- 
tion de  combustible,  ce  qui  a  eu  pour  résultat  d'apporter  une 
double  économie  dans  les  frais  d'exploitation.  D'un  autre  côté, 
l'application  aux  locomotives  de  l'appareil  à  détente,  employé 
avec  tant  de  succès  dans  les  machines  fixes,  lève  tous  les  obs- 
tacles qui  pouvaient  encore  exister  pour  la  circulation  sur  ks 
chemins  à  pentes  de  8  et  10  millièmes.  La  consommation  de 
combustible  n'étant  plus  proportionnée  à  la  dimension  des 
cylindres,  mais  seulement  à  la  quantité  de  vapeur  dépensée,  il 
est  devenu  possible  d'employer  des  machines  puissantes  dont 
on  ménage  la  force  pour  le  passage  des  rampes,  et  qui  ne 
dépensent  guère  plus  de  combustible  que  les  machines  les  plus 
faibles  marchant  à  pleine  vapeur. 

INFLUENCE  DES  PENTES  SUR  LA  SECURITE^  NJBLÏQUE. 

t 

L'une  des  principales  raisons  qui ,  en  France,  ont  contribué 
à  proscrire  l'établisse  m  eut  des  chemins  à  fortes  pentes  reposait 
sur  l'opinion,  généralement  admise  ,  que  ces  pentes  pouvaient 
présenter  de  grands  dangers  à  la  circulation  des  voyageurs. 
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Ces  dangers  peuvent  être  de  deux  sortes  : 

i°  Que  la  vitesse  lors  de  la  descente  ne  puisse  être  modérée; 

2°  Qua  la  remonte  il  n'y  ait  explosion  des  chaudières ,  par 
suite  de  l'excès  de  pression  résultant  naturellement  du  ralen- 
tissement de  la  marche. 

Il  nous  reste,  avant  de  terminer  ce  chapitre,  à  examiner 
jusqu'à  quel  point  on  peut  avoir  à  redouter  ces  dangers ,  et 
quels  sont  les  moyens  mis  en  usage  pour  les  prévenir. 

Danger  à  la  descente.  On  a  vu  ailleurs  que  la  résistance 
au  mouvement  résultant  des  frottements  est  de  2,1  millièmes 
du  poids,  de  sorte  que  les  voilures  commencent  à  descendre 
d'elles-mêmes  dès  que  la  pente  atteint  2,4  millièmes.  —  Mais 
si  les  roues,  au  lieu  de  tourner,  glissent  sur  les  rails,  la  résis- 
tance due  au  frottement  du  fer  contre  le  fer  sera  d'au  moins 
100  millièmes  du  poids,  de  sorte  que  les  voitures,  serrées 
par  les  freins,  ne  commenceront  à  descendre  d'elles-mêmes 
que  lorsque  la  pente  atteindra  100  millièmes,  c'est-à-dire  de 
1  décimètre.  Comme  les  pentes  franchies  par  les  locomotives 
sont  ordinairement  en  dessous  de  cette  limite ,  le  lender  ainsi 
que  deux  ou  trois  voitures  sont  seuls  pourvus  de  freins  ,  ce  qui 
serait  encore  suffisant  pour  modérer  la  vitesse  en  cas  de  besoin. 

En  supposant,  ce  qui  n'est  guère  possible,  que  tous  ces 
freins  vinssent  à  se  rompre,  il  n'y  aurait  encore  aucun  dan- 
ger. En  effet  la  vapeur  pourrait  être  employée  à  modérer  la 
vitesse  :  il  suffirait  de  la  faire  agir  sur  le  piston  en  sens  inverse 
du  mouvement.  D'un  autre  côté ,  l'accroissement  rapide  de  la 
résistance  de  l'air  suffirait  seul ,  de  l'avis  des  ingénieurs  ,  pour 
maintenir  la  vitesse  dans  des  limites  convenables.  Ainsi  donc,  on 
peut  admettre  qu'il  n'y  a  aucun  danger  spécial  à  la  descente  des 
pentes,  même  les  plus  fortes,  puisqu'il  est  prouvé  que  les  plus 
lourds  convois,  abandonnés  à  eux-mêmes  sur  une  pente  de  10 
millièmes  (derniçre  limite  où  il  convienne  <lr  faire  circuler  les 
locomotives),  n'acquerraient  qu'une  vitesse  de  80  kilomètres, 
vitesse  peu  dangereuse  par  elle-même  et  qui  est  souvent  réalisée 
dans  certains  cas  de  l'exploitation  habituelle. 

Danger  à  la  remonte.  Ce  cas  est  plus  grave.  On  doit  crain- 
dre ,  dans  l'ascension  des  rampes,  les  effets  de  l'imprudence 
des  mécaniciens,  qui,  pour  aller  plus  vite,  pourraient  augmen- 
ter la  pression  de  la  vapeur  avant  d'être  arrivés  au  sommet,  de 
sorte  que  cet  excès  de  pression  ,  se  combinant  avec  celui  qui 

7. 
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résulte  naturellement,  au  commencement  de  l'ascension,  de  la 
diminution  de  vitesse ,  pourrait  faire  éclater  les  chaudières. 

L'explosion  terrible  qui  eut  lieu  en  1839  sur  la  pente  du 
Rain-Hill,  au  chemin  de  Liverpool  à  Manchester  ,  n'a  pas  eu 
d'autre  cause.  Cependant  il  convient  d'observer  que  les  acci- 
dents de  cette  nature  sont  extrêmement  rares,  et  qu'ils  ne  doi- 
vent guère  se  présenter  que  sur  les  convois  de  marchandises , 
comme  dans  le  cas  que  nous  venons  de  citer  (1). 

L'ascension  des  pentes  ne  présente  d'ailleurs  aucune  autre 
chance  de  danger.  Si  une  voiture  venait  à  se  détacher  du  con- 
voi ,  lorsque  celui-ci  serait  arrivé  au  sommet  de  la  pente ,  cette 
voiture  ne  pourrait,  en  aucun  cas,  venir  heurter  un  autre  convoi 
montant  ;  d'abord  parce  que  deux  convois  ne  doivent  jamais  se 
suivre  immédiatement,  ensuite  parce  qu'il  est  à  peu  près  im- 
possible que  les  deux  chaînes  et  la  tige  à  vis  qui  lient  les  voi- 
tures entre  elles  puissent  se  rompre  au  même  instant.  —  Dans 
le  cas,  tout  aussi  peu  probable,  où  la  locomotive»  arrivée  au 
sommet  de  la  rampe ,  pourrait  refuser  tout  service  par  suite 
d'un  dérangement  quelconque,  le  convoi  glisserait  probable- 
ment en  arrière  ;  mais  Faction  des  freins  sur  les  roues  et  celle 
de  la  vapeur  sur  le  piston  suffiraient  pour  modérer  la  vitesse 
de  la  descente  et  prévenir  tout  accident. 

Du  reste  l'expérience  s'est  chargée  de  démontrer  que  les 
pentes  fortes  ne  présentent  aucun  danger  réel  sous  le  rapport  de 
la  sécurité.  Faisons  remarquer  qu'il  s'en  faut  de  beaucoup  que 
les  pentes  citées  dans  les  tableaux  que  nous  venons  de  rapporter 
soient  les  seules  qui  existent  en  Angleterre  :  la  plupart  des  rail- 
ways  construits  depuis  1858  en  présentent  un  grand  nombre 
d'une  aussi  forte  déclivité,  de  sorte  que  les  occasions  d'expéri- 

(1)  Quoi  qu'il  en  soit,  ce  danger  qui  existe,  bien#que  dans  de  moin- 
dres proportions,  sur  niveau  comme  sur  les  rampes,  ne  fait  sentir  que 
p|us  vivement  la  nécessité  de  n'accepter  pour  mécaniciens  que  des 
hommes  présentant  le  plus  de  garanties  possible  d'habileté,  de  prudence 
et  de  présence  d'esprit.  Si  l'on  considère  que  la  vie  des  voyageurs  est 
toujours  entre  les  mains  du  mécanicien  dirigeant  le  convoi,  on  ne  peut 
mettre  en  doute  que  le  meilleur  moyen  d'empêcher  les  accidents,  et  par 
contre  d'augmenter  la  sécurité  publique  et  la  prospérité  du  chemin,  se- 
rait d'accroître  moralement  la  valeur  de  ces  hommes,  et  de  les  relever 
de  la  condition  subalterne  qu'ils  occupent. 
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menter  sur  ce  sujet  se  sont  présentées  nombreuses  et  décisives. 

Il  existe  à  Londres,  au  ministère  du  commerce  (board  of 
êrode),  une  section  qui,  étant  exclusivement  chargée  de  la  con- 
naissance des  accidents  de  tout  genre  qui  arrivent  sur  les 
railways  du  royaume,  publie  sur  chaque  accident  un  rapport 
détaillé.  Elle  contrôle  les  assertions  qui  lui  sont  présentées,  in- 
terroge les  hommes  qu'elle  juge  capables  de  l'éclairer,  et  pré- 
sente annuellement  un  rapport  raisonné',  dans  lequel  se  trou* 
vent  indiquées  les  causes  de  danger  que  l'expérience  a  mises  en 
relief.  De  ces  rapports  résulte  un  fait  décisif.  C'est  que  sur  287 
accidents  de  différents  genres ,  survenus  en  trente  mois  (  du 
1er  août  1840  au  31  décembre  1842) ,  et  dan?  lesquels  439 
personnes  (1),  employés  du  chemin  de  fer  ou  voyageurs  ont 
perdu  la  vie ,  il  n'en  est  pas  un  seul  qui  puisse  être  attribué 
à  V effet  de  la  pente  du  chemin. 

Ce  fait  est  assez  concluant  en  lui-même  pour  qu'il  puisse 
être  nécessaire  de  rien  y  ajouter.  Encore  un  mot  cependant. 

Si  le  board  6f  trade  ne  regarde  pas  le  degré  d'inclinaison 
donné  aux  pentes  comme  une  source  d'accidents ,  il  constate 
que  la  trop  grande  profondeur  des  tranchées  et  la  hauteur  des 
remblais  menacent  la  sécurité  des  voyageurs  ;  il  reconnaît  la 
nécessité  d'augmenter  la  surveillance  sur  les  parties  ainsi  cons- 
truites, afin  de  prévenir  des  éboulements  toujours  dangereux 
{rapport  pour  1841).  La  même  recommandation  figure  sur  le 
rapport  de  1842 ,  et  la  commission  ajoute  que  les  compagnies 
ne  sauraient  surveiller  avec  trop  de  soin  les  parties  de  leurs 
lignes  en  grande  tranchée ,  parce  que  les  éboulements  de  terre 
qui  ht  sont  renouvelés  cinq  à  six  fois  sur  diverses  lignes  ont  en- 
traîné les  conséquences  les  plus  fâcheuses,  —  En  effet  c'est 

(1)  Lâ  très-grande  majorité  de  ce*  387  accidents  a  frappé  des  ouvrier! 
et  employés  du  chemin  de  fer.  Sur  les  439  personnes  qui  ont  perdu  la 
vie,  on  ue  compte  que  100  voyageurs,  et  encore  serait-il  juste  de  re- 
trancher de  ce  nombre  28  personnes  tuées  par  suite  d'imprudences  par 
elles  commises,  de  sorte  que  le  nombre  de  victimes  dont  la  responsabi- 
lité retombe  sur  les  chemins  de  fer  ne  se  monte  en  réalité  qu'à  73,  soit 
environ  30  par  année.  —  Si  l'on  observe  que  pendant  cette  période  de 
temps  les  railways  anglais  ont  porté  plus  de  40  millions  de  personnes, 
on  restera  convaincu  que  les  chemins  de  fer  sont  encore  un  des  moyens 
de  voyager  qui  offrent  le  plus  de  sécurité. 
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à  des  mouvements  de  terrain,  provoqués  par  des  temps  humides, 
que  sont  dus  plusieurs  accidents  du  caractère  le  plus  grave ,  et 
notamment  celui  du  Great-  Western, ,  dans  lequel  9  voyageurs 
perdirent  la  vie  et  12  autres  furent  grièvement  blessés. 

Or  c'est  précisément  en  renonçant  aux  chemins  de  fer  sys- 
tématiquement de  niveau  qu'il  deviendra  possible  de  rame- 
ner à  des  proportions  rassurantes  pour  la  sécurité  des  voya- 
geurs la  profondeur  des  tranchées  et  la  hauteur  des  remblais. 

On  voit  que,  au  lieu  d'être  une  cause  d'accidents,  rétablisse- 
ment des  chemins  à  fortes  pentes  parait  au  contraire  devoir  en 
éviter  un  grand  nombre.  On  voit  que  ces  chemins  n'augmen- 
tent en  rien  le  chiffre  des  frais  d'exploitation,  et  qu'ils  permet- 
tent de  réaliser  dans  leur  construction  une  grande  économie, 
par  cela  seul  qu'ils  rendent  inutiles  les  immenses  travaux  en- 
trepris dans  l'unique  but  de  maintenir  constamment  la  voie 
dans  un  niveau  à  peu  près  parfait. 

Il  est  donc  établi  que*,  dans  la  construction  des  chemins  de 
fer,  on  peut  adopter  sans  inconvénient  des  conditions  d'art 
moins  rigoureuses  que  celles  qui  avaient  paru  jusqu'ici  in« 
dispensables.  Cette  considération  peut  être  d'une  haute  im- 
portance, pour  la  France  surtout,  qui  entreprend  en  ce  mo- 
ment la  construction  du  vaste  réseau  qui  doit  sillonner  son 
territoire.  C'est  ce  fait  seul  qui  nous  a  déterminé  à  donner  à 
l'examen  dè  la  question  des  pentes  des  développements  qu'il 
nous  serait  impossible  de  donner  aux  divers  autres  éléments 
dont  se  compose  l'établissement  des  chemins  de  fer,  à  moins 
de  sortir  du  cadre  et  des  limites  que  nous  nous  sommes  imposés 
en  entreprenant  cet  ouvrage. 

CHAPITRE  III. 

DES    PLAK8  XXGLIKÉS. 

Des  différents  systèmes  de  plans  inclinés.  —  De  leurs  avantages  et  de  leurs  in- 
convénients. —  Frais  d'exploitation  et  d'établissement  des  plans  inclinés. 

Les  plans  inclinés  ne  sont  rien  autre  qu'un  chemin  de  fer , 
ordinairement  à  deux  voies ,  disposé  en  pente  très-forte ,  au 
lieu  d'être  à  peu  près  de  niveau.  On  peut  donc  dire,  toutes  les 
fois  qu'un  chemin  de  fer  n'est  pas  rigoureusement  de  niveau , 
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qu'il  est  plan  incliné.  Cependant  cette  dénomination  a  été  plus 
particulièrement  réservée  aux  fortes  inclinaisons,  qai  nécessi- 
tent des  machines  ûxes  pour  remorquer  les  convois. 

On  établit  un  plan  incliné  chaque  fois  que  Ton  rencontre 
dans  l'exécution  d'un  chemin  à  grande  vitesse  des  inégalités 
de  terrain  qui ,  à  moins  de  travaux  de  terrassement  trop  con- 
sidérables,  s'opposent  à  l'établissement  des  pentes  d'une  incli- 
naison ordinaire.  Les  plans  inclinés  étant  sujets  à  plusieurs  in- 
convénients, que  l'on  ne  rencontre  point  à  un  même  degré 
sur  les  autres  parties  du  chemin ,  Ton  n'y  a  généralement 
recours  que  dans  les  cas  d'absolue  nécessité ,  et  lorsque  leur 
établissement  peut  donner  lieu  à  de  grandes  économies  dans 
les  frais  de  construction.  On  s'attache  alors  à  prolonger,  au- 
tant qu'on  le  peut,  la  rampe  que  son  peu  d'inclinaison  pourra 
rendre  encore  praticable  pour  les  machines  locomotives.  On 
en  agit  ainsi ,  afin  de  donner  au  plan  incliné  le  moins  de  lon- 
gueur possible.  On  s'attache  aussi,  dans  l'exécution  d'un  plan, 
à  ne  pas  lui  faire  décrire  de  courbe ,  afin  que  l'œil  en  embrasse 
à  la  fois  toute  l'étendue ,  et  que  d'une  station  à  l'autre  on 
aperçoive  sans  peine  le  moindre  obstacle  qui  pourrait  contra- 
rier le  mouvement  (1). 

î  t. 

DES   DIFFÉRENTS   SYSTEMES    DE  PLA.fi S  ISCLIHES. 

La  traction  sur  les  plans  inclinés  s'opère  : 

1°  Par  la  gravitation  ; 

2°  Par  des  machines  fixes; 

3°  Par  des  locomotives  de  fortes  dimensions. 

Les  wagons  descendent  de  leur  propre  poids  aussitôt  que  ta 
pente  atteint  une  limite  telle  que  la  gravitation  puisse  vaincre 
la  résistance  due  au  frottement.  Cette  limite  varie  générale- 
ment de  3  à  3,6  millièmes,  de  sorte  que  les  moteurs  sont  inu- 
tiles sur  toutes  les  parties  d'un  chemin  de  fer  où  la  pente  est 
maintenue  à  ce  taux.  Les  convois  augmentent  de  vitesse ,  sui- 

(1)  Sur  les  plans  inclinés  du  chemin  de  Liverpool,  pratiqués  dans  des 
souterrains  qui  empêchent  que  la  vue  s'étende  de  Tune  à  l'autre  extré- 
mité, ou  a  dû  recourir  à  l'emploi  d'un  sîfÛet  à  vapeur,  placé  dans  un 
tuyau  qui  parcourt  toute  l'étendue  du  plan. 
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vant  le  degré  d'inclinaison  du  plan  sur  lequel  ils  descendent; 
plus  la  pente  est  rapide  et  plus  la  vitesse  devient  considérable. 
Il  devient  dès  lors  nécessaire  d'employer  un  moyen  quelcon- 
que pour  modérer  leur  marche  et  éviter  les  accidents  ;  c'est 
dans  ce  but  que  les  freins  ont  été  établis. 

Le  frein  est  un  mécanisme  particulier  dont  on  verra  plus 
loin  la  figure  (1),  fait  ordinairement  d'une  matière  peu  dure, 
de  bois  par  exemple,  et  à  l'aide  duquel  on  établit  un  frotte- 
ment continu  contre  les  roues  des  wagons.  La  force  de  gravité 
développée  par  la  marche  se  dépense  à  user  la  garniture  des 
freins,  dont  le  nombre  varie  suivant  la  pesanteur  du  convoi  et 
l'inclinaison  de  la  ligne.  L'action  des  freins  est  réglée  par  des 
conducteurs  qui ,  au  moyen  d'un  moufle ,  peuvent  en  faire 
agir  deux  à  la  fois.  Ils  peuvent  servir,  pour  autant  que  la  pente 
du  plan  incliné  ne  dépasse  pas  1 4  ou  15  millimètres  par  mètre  ; 
mais,  lorsque  la  pente  est  plus  forte ,  l'accélération  du  convoi 
pourrait  devenir  dangereuse  et  rendre  inutile  l'application  des 
freins,  à  moins  qu'on  ne  les  multiplie  outre  mesure.  On  pré- 
fère alors  employer,  pour  remorquer  les  convois,  une  machine 
à  vapeur  fixe  que  l'on  place  au  sommet  du  plan.  Lorsque  la 
gravitation  seule  sert  à  la  traction  ,  le  plan  reçoit  alors  la 
dénomination  particulière  de  plan  automoteur. 

Les  fig.  2  et  5  représentent ,  la  première  le  plan ,  la  seconde 
la  coupe  transversale  d'un  plan  incliné  dans  la  vraie  acception 
du  mot.  Quelques  mots  suffiront  pour  en  faire  comprendre  le 
mécanisme,  extrêmement  simple.  Lorsqu'un  convoi  se  pré- 
sente pour  gravir  le  plan,  on  assujettit  à  la  voiture  qui 
marche  en  tête  une  chaîne  ou  un  câble  sans  fin  représenté  en 
A.  Des  raisons  d'économie  seules  font  préférer  aux  câbles  de 
chanvre  des  chaînes  en  fer,  qui  augmentent  le  frottement  déjà 
considérable  du  câble  sur  les  poulies  en  fonte  C ,  placées  d'es- 
paces en  espaces  le  long  du  plan.  La  machine  à  vapeur  trans- 
met sa  force  au  câble  ,  lequel ,  en  tournant  sur  le  tambour  B, 
imprime  le  mouvement  au  convoi.  Ce  tambour,  qui  se  com- 
pose d'une  grande  roue  en  fonte  autour  de  laquelle  s'enroule 
le  câble ,  est  placé  dans  une  cage  en  maçonnerie  sous  le  palier, 
c'est-à-dire  sous  la  partie  horizontale  du  chemin.  L'axe  de  ce 
tambour  est  perpendiculaire  à  la  direction  de  la  voie  ,  et  assez 

(1)  if  partie,  ch.  iv,  §  5,  Ou  tender. 
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élevé  pour  que  les  wagons  puissent  librement  passer  dessous. 
Le  mécanisme  est  absolument  le  même  pour  les  convois  qui  se 
présentent  pour  descendre  le  plan  ;  seulement  le  câble,  au  lieu 
d'être  attaché  à  l'avant  du  convoi,  est  assujetti  à  l'arrière  aûu 
de  modérer  la  vitesse.  —  Un  seul  tambour  peut  suffire  sur  les 
chemins  de  fer  à  simple  voie.  Sur  ceux  à  double  voie  >  on  est 
obligé  d'employer  deux  tambours,  lesquels  tournent  en  même 
temps  et  dans  le  même  sens.  L'un  des  câbles  passe  en  dessus , 
l'autre  en  dessous.  Quand  l'un  descend ,  l'autre  monte  et  réci- 
proquement. 

Ces  figures  représentent  un  système  à  peu  près  semblable, 
employé  au  grand  plan  incliné  du  souterrain  percé  sous  Li- 
verpool  pour  le  passage  du  chemin  de  fer.  Ce  souterrain  pré- 
sente deux  voies  continues ,  dont  chacune  est  garnie  de  pou- 
lies. La  remonte  et  la  descente  s'opèrent  au  moyen  d'un  câble 
sans  fin  manœuvré  par  deux  machines  sUtionnaires  placées 
au  sommet.  Aux  deux  extrémités  du  plan  se  trouvent  deux 
tambours.  Le  câble  va  de  l'un  à  l'autre  de  ces  tambours,  en  pas- 
sant sur  les  deux  lignes  de  poulies. 

La  difficulté  de  ce  système  consistait  à  donner  au  câble  un 
degré  constant  de  tension  qui  le  mit  à  l'abri  des  variations 
de  l'atmosphère  et  l'empêchât  de  glisser  au  moment  où  le  tam- 
bour supérieur  est  mis  en  mouvement  par  les  machines  fixes. 
Cette  tension  a  été  obtenue  (V.  fig.  4)  par  le  moyen  d'un  con- 
tre-poids placé  dans  un  puits  creusé  à  la  station  supérieure,  et 
dont  la  chaîne  est  fixée  sur  un  petit  chariot  roulant  dans  un 
chemin  creux  pratiqué  sous  le  chemin  de  fer.  On  se  borne  à 
attacher  à  l'extrémité  supérieure  du  petit  chariot  un  bout 
du  grand  câble  que  l'on  passe  ensuite  sur  le  tambour  situé  au 
sommet  du  plan.  Le  câble  s'étend  alors  sur  une  ligne  de  pou- 
lies ,  jusqu'au  tambour  inférieur  sur  lequel  il  s'enroule  avant 
de  remonter  par  la  seconde  ligne  de  poulies ,  jusqu'au  tambour 
supérieur  où  il  s'enroule  de  nouveau.  Il  s'arrête  enfin  au  petit 
chariot  sur  lequel  l'autre  bout  se  trouve  fixé.  De  cette  manière 
le  contre-poids  agit  à  la  fois  sur  les  deux  bouts  du  câble,  et 
le  tient  fortement  serré  contre  les  tambours. 

Quelquefois  on  se  sert ,  au  lieu  de  tambours,  de  grandes 
poulies ,  comme  pour  les  plans  automoteurs,  lesquelles  sont 
mues  par  la  machine  à  vapeur  au  moyen  de  roues  d'angle. 
Dans  le  cas  où  l'inclinaison  du  plan  n'est  pas  assez  forte  pour 


Digitized  by  Google 


—  162  — 

que  les  wagons  en  descendant  puissent  entraîner  la  corde  par 
leur  propre  poids,  on  ajoute  au  bas  du  plan  incliné  une  grande 
poulie  de  renvoi,  sur  laquelle  passe  une  seconde  corie  que  Ton 
attache  à  l'arrière  du  convoi  montant ,  et  à  l'avant  du  convoi 
descendant.  De  cette  manière,  la  machine  à  vapeur  les  entraîne 
tous  deux.  Nous  avons  vu  que  des  raisons  d'économie  pou- 
vaient quelquefois  faire  substituer  au  câble  une  chaîne  en  fer; 
toutefois  on  doit  autant  que  possible  s'abstenir  d'avoir  recours 
à  ce  moyen,  car  le  poids  de  la  corde  et  son  frottement  dans  les 
poulies  qui  la  supportent  le  long  du  plan  absorbent  déjà  une 
telle  portion  de  la  force  du  moteur  ,  que  l'on  est  obligé  de  la 
faire  entrer  dans  les  calculs  qui  ont  pour  but  de  déterminer  la 
puissance  qu'il  convient  de  donner  à  la  machine  pour  le  ser- 
vice du  plan.  Cette  résistance  a  fait  penser  à  appliquer  au  ser- 
vice des  plans  inclinés  le  nouveau  système  de  locomotion , 
connu  sous  le  nom  de  système  atmosphérique.  Cependant,  bien 
que  cette  application  paraisse  de  nature  à  obtenir  un  succès 
complet,  aucun  essai  n'a  été  tenté  jusqu'ici. 

Les  manœuvres  auxquelles  obligent  la  remonte  et  la  descente 
des  convois  sur  des  plans  inclinés  nécessitent  l'emploi  de  cer- 
tains signaux ,  afin  de  pouvoir  donner  d'une  extrémité  à  l'autre 
du  plan  le  signal  du  départ  et  de  l'arrivée,  et  aussi  afin  d'aver- 
tir si  la  voie  se  trouve  libre  ou  embarrassée.  Lorsque  le  plan 
est  en  ligne  directe,  des  télégraphes  ordinaires  suffisent.  Dans 
le  cas  contraire ,  ou  lorsque  certains  obstacles  s'opposent  à  la 
transmission  des  signaux ,  on  a  recours  aux  sifflets  à  vapeur: 
ce  sont  de  petits  tuyaux  de  gaz  parcourant  toute  la  longueur 
du  plan  et  dont  une  extrémité ,  arrivant  dans  le  bâtiment  où 
se  trouve  la  machine,  se  termine  en  forme  de  sifflet.  — Nous 
n'avons  pas  à  nous  occuper  ici  de  la  description  des  machines 
fixes  établies  sur  les  plans  inclinés.  Tout  système  de  machines 
à  vapeur  Semblables  à  celles  des  ateliers  ordinaires  peut  être 
employé  à  ce  service. 

Nous  arrivons  au  dernier  mode  de  traction ,  employé  depuis 
quelque  temps  seulement  pour  le  service  des  plans  inclinés  : 
celui  par  des  machines  locomotives  de  forte  dimension.  Les  ma- 
chines locomotives,  telles  qu'on  les  construit  aujourd'hui, 
jouissent  d'une  propriété  remarquable,  celle  de  pouvoir  varier 
leurs  efforts  et  leur  vitesse  sans  perte  notable  dans  leur  effet 
utile.  Sur  les  pentes  faibles ,  elles  emmagasinent  en  quelque 
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sorte  leur  force,  qu'elles  utilisent  ensuiteà  l'ascension  des  ram- 
pes fortes.  C'est  ainsi  que,  en  Angleterre,  des  plans  inclinés 
dont  la  pente  dépasse  15  millièmes  sont  desservis  d'une  ma- 
nière très-économique  par  des  locomolives  ordinaires. 

Il  est  quelques  plans  sur  lesquels,  la  pesanteur  étant  utilisée 
à  contrc-balancer  les  effets  de  la  pente,  les  locomolives  font  un 
t  travail  analogue  à  celui  que  l'on  en  eût  obtenu  sur  un  chemin 
de  niveau.  Cet  effet  n'est  nulle  part  aussi  sensible  qu'au  plan 
incliné  établi  sur  le  railway  de  Dusseldorf  à  Ehcrfeld  ,  dans  la 
Prusse  rhénane.  La  longueur  de  ce  plan  est  de  2,550  mètres  ,  la 
pente  est  de  55  millièmes.  Los  heures  de  départ  ont  été  dispo- 
sées de  manière  à  ce  que  les  deux  convois  partis  des  points 
extrêmes  du  chemin,  et  destinés  à  faire  contre-poids,  arri- 
vent simultanément,  l'un  au  pied  ,  l'autre  au  sommet  du 
plan.  Lé  premier  arrivé  s'attache  à  la  corde  et  signale  sa  pré- 
sence au  garde  placé  à  l'autre  extrémité  du  plan.  Le  convoi 
venant  en  sens  contraire  s'attache  également  à  l'autre  extré- 
mité. Alors  le  train  resté  au  sommet  du  plan  se  met  en  mar- 
che, locomotive  en  tête  et  tirant  la  corde,  derrière  lui.  Dès  que 
la  corde  est  tendue,  le  convoi  placé  au  pied  met  aussi  sa  loco- 
motive en  mouvement,  et  les  deux  trains  franchissent  alors  la 
distance  avec  une  vitesse  de  16  à  18  kilomètres  à  l'heure. 

On  peut  croire  que  ce  mode  de  traction  a  été  jugé  plus 
commode  et  plus  économique  que  le  mode  ordinaire ,  puisque 
ce  plan  possède  une  machine  fixe  de  la  force  de  100  chevaux , 
que  l'on  ne  fait  fonctionner  que  dans  le  cas  de  nécessité  abso- 
lue, dans  les  jours  de  grande  afïluence,  par  exemple,  et  lorsque 
le  mouvement,  en  s'effectuant  tout  dans  un  même  sens ,  rend 
impossible  le  système  habituel  des  contre-poids. 

I  2. 

*  AVANTAGES   ET  INCONVENIENTS   DES   PLANS  INCLINES. 

On  se  fait  dans  certains  pays,  et  particulièrement  en  France, 
une  idée  assez  inexacte  des  plans  inclinés  et  des  dangers  qu'ils 
entraînent.  Cette  crainte  exagérée  peut  d'autant  moins  s'ex- 
pliquer qu'elle  ne  repose  absolument  sur  aucun  fait.  «Pendant 
que  les  ingénieurs  belges,  dit  M.  Michel  Chevalier  (Int.  maté- 
riels), discutent  pour  savoir  si  les  plans  inclinés  ne  doivent  pas 
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être  substitués  aux  pentes  de  S  millimètres  de  quelque  lon- 
gueur, bon  nombre  de  Français  pâlissent  à  la  proposition  seule 
de  ces  utiles  expédients,  et  s'imaginent  qu'il  s'agit  de  transfor- 
mer les  chemins  de  fer  en  nouvelles  montagnes  russes.  »  Les 
hommes  qui  se  laissent  influencer  à  ce  point  par  des  mots  sont 
loin  de  se  douter  qu'il  n'est  guère  de  jour  où  ils  ne  franchissent 
eux-mêmes  des  plans  inclinés  semblables  à  ceux  que  Ton  ad- 
met sur  les  chemins  de  fer  à  grande  vitesse,  qu'à  Paris  l'ave- 
nue des  Champs-Elysées  est  un  plan  incliné,  que  les  rampes 
rectifiées  des  routes  royales  sont  aussi  des  plans  inclinés,  plus 
rapides  que  ceux  généralement  admis  sur  les  chemins  de  fer. 
Pourquoi  s'effrayer  dans  un  cas  de  ce  que  dans  un  autre  on  se 
plaît  à  citer  comme  type  de  perfection  ?  Parce  qu'il  existe  à 
Roanne  et  sur  quelques  chemins  de  fer  d'Amérique  des  plans 
inclinés  de  25  à  28  et  même  50  centimètres  d'inclinaison,  et 
sur  lesquels  d'ailleurs  il  n'est  jamais  arrivé  aucun  accident 
fâcheux,  est-ce  donc  un  motif  suffisant  pour  proscrire  tous  les 
travaux  qui  portent  ce  nom? 

Les  plans  inclinés  sont  pour  les  chemins  de  fer  une  ressource 
trop  puissante  pour  qu'on  puisse  indifféremment  laisser  prendre 
racine  à  d'aussi  fausses  préventions.  Il  est  certains  cas,  en 
Amérique  surtout,  où  l'établissement  des  chemins  de  fer  eût 
été  impossible  sans  leur  secours  à  cause  des  sommes  énormes 
qu'eût  exigées  le  nivellement  d'un  sol  inégal.  L'usage  des  plans 
inclinés  donne  lieu  cependant  à  plusieurs  inconvénients,  tels 
que  celui  de  nécessiter  des  changements  de  moteurs  assez  dis- 
pendieux et  d'occasionner  une  perte  de  temps  plus  ou  moins 
considérable  pour  attacher  les  convois  au  câble  et  les  en  détacher. 
Toutefois  ce  dernier  inconvénient  disparaît  lorsque,  comme  il 
arrive  assez  fréquemment,  le  plan  se  trouve  au  point  de  départ 
ou  d'arrivée.  —  En  compensation  de  ces  faibles  désavantages,  le 
système  dont  nous  nous  occupons  peut,  dans  certains  cas,  sim- 
plifier considérablement  le  tracé,  diminuer  les  pentes,  raccour- 
cir les  distances,  et  compenser  avantageusement  par  là  le  temps 
perdu  à  les  franchir. 

Certains  ingénieurs  ont  sérieusement  agité  la  question  de  savoir 
s'il  fallait  admettre  ou  rejeter  le  système  des  plans  inclinés.  A 
les  entendre,  l'emploi  de  ce  système  est  onéreux,  d'abord,  par 
les  deux  raisons  que  nous  venons  d'exposer,  et  ensuite  parce  que 
la  descente  peut  donner  lieu  à  de  grands  dangers.  Nous  ne  nous 
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arrêterons  qu'à  cette  dernière  objection,  parce  qu'elle  est  la  plus 
importante  et  la  plus  généralement  accréditée. 

Sur  les  plans  inclinés  le  seul  danger  à  redouter  est  celui  de 
la  rupture  de  la  corde.  Ce  danger  reste  invariablement  le 
même  à  la  remonte  comme  à  la  descente,  mais  il  n'est  pas  sé- 
rieusement à  craindre,  puisqu'en  cas  d'accident  on  resterait 
toujours  maître  de  la  vitesse.  Voici  comment  s'exprime  à  ce 
sujet  un  homme  d'une  grande  science,  M.  Bineau,  ingénieur 
au  corps  royal  des  mines  :  «  En  mettant,  dit-il,  un  frein  sur 
chaque  voiture,  de  manière  à  pouvoir  arrêter  toutes  les  roues,  on 
reste  maître  de  la  vitesse  sur  une  pente  dont  l'inclinaison  atteint 
100  millièmes.  En  mettant  seulement  dans  un  convoi  deux  voi- 
tures munies  de  freins,  comme  c'est  généralement  l'usage  pour 
un  convoi  de  dix  voitures,  on  sera  maître  de  la  vitesse  pour  une 
inclinaison  qui  ne  dépasse  pas  26  millimètres.  Avec  trois  voi- 
tures munies  de  freins,  le  même  convoi  pourra  être  maîtrisé 
sur  une  pente  de  35  millièmes.  —  Les  Américains,  se  confiant 
entièrement  dans  la  puissance  des  cordes,  admettent  des  plans 
inclinés  de  200  et  même  de  298  millièmes  (1).  Cependant  il  paraît 

(1)  Le  chemin  de  fer  de  Poltsville  à  Sunbury,  dans  les  Alleghanys, 
un  des  ouvrages  les  plus  curieux  qu'il  y  ait  dans  le  nouveau  monde, 
dil  M.  Michel  Chevalier,  qui  en  a  laissé  une  description  prise  sur  les 
lieux  mêmes,  franchit,  au  -  dessus  de  la  ville  de  Sunbury,  un  chaî- 
non des  monts  Alleghanys  haut  de  317  mètres,  au  moyen  de  six  plans 
inclinés.  Cinq  de  ces  plans  ont  pour  profil  une  ligne  droite,  un  seul  a 
pour  profil  une  ligne  courbe.  Voici  quelles  sont  leurs  dimensions,  en 
commençant  par  le  plus  voisin  de  Poltsville. 
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Au  sommet  des  plans  n°  2  et  3,  qui  sont  les  plus  rapides,  on  a  établi 
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plus  sage  de  limiter,  pour  les  convois  de  voyageurs,  l'inclinai- 
son des  plans  inclinés  à  25  ou  50  millièmes,  c'est-à-dire  à  une 
limite  telle,  qu'avec  deux  ou  trois  voitures  munies  de  freins  on 
soit  maître  de  la  vitesse  en  cas  de  la  rupture  de  la  corde,  parce 
qu'alors  le  danger  sera  réduit  au  cas  presque  impossible  de  la 
rupture  simultanée  de  la  corde  et  de  tous  les  freins.  »  D'ailleurs 
l'expérience  a  prouvé  que  ces  craintes  de  la  rupture  de  la  corde 
ne  sont  qu'éventuelles,  et  qu'une  surveillance  ordinaire  suffît 
pour  prévenir  tout  accident  de  cette  nature. 

On  craint  la  rupture  du  câble  du  remorqueur  ;  mais  alors 
pourquoi  ne  pas  redouter  également  la  rupture  de  la  flèche  des 
voitures  ordinaires.  Ces  voitures  ne  sont  pas,  comme  celles  des 
chemins  de  fer,  guidées  par  des  rails,  elles  ne  possèdent  pas 
de  freins  au  moyen  desquels  le  ralentissement  de  la  marche  est 
toujours  possible.  Supposons  le  cas  de  rupture  de  la  flèche  d'une 
diligence  ordinaire,  chance  tout  aussi  probable  que  celle  de  la 
rupture  du  câble  des  machines  d'un  plan  incliné,  la  diligence 
irait  se  briser  dans  les  accotements  ,  ou  irait  se  précipiter  dans 
le  fossé  latéral  à  la  route,  tandis  qu'en  pareil  cas  les  voitures  qui 
circulent  sur  le  plan  incliné,  étant  retenues  par  les  rails  et  ser- 
rées par  les  freins,  redescendraient  tranquillement  la  voie  par 
où  elles  sont  montés  et  finiraient  par  s'arrêter  d'elles-mêmes. 

Le  seul  inconvénient  sérieux  des  plans  inclinés  consiste  donc 
dans  le  retard  qu'ils  apportent  à  la  marche  des  convois,  car  il 
est  certain  qu'ils  ne  peuvent  être  franchis  avec  une  vitesse  égale 
à  celle  des  plans  de  niveau .  Toutefois  leur  adoption  est  souvent 
préférable  à  une  répartition  de  pentes  plus  uniformes,  qui  élè- 
veraient l'inclinaison  générale  du  chemin  au-dessus  de  4  à  5 
millimètres,  surtout  si  le  terrain  est  disposé  de  telle  sorte  qu'il 

un  régulateur  à  éventails,  qui  prévient,  avec  le  plus  grand  succès,  l'ac- 
célération du  mouvement.  On  attache  les  chariots  à  l'extrémité  de  la 
chaîne  sans  fin,  et  au  moyen  du  régulateur,  qui  opère  lout  seul,  et  d'un 
gardien  aidé  au  besoin,  en  faisant  jouer  le  frein,  ils  descendent  d'un  train 
doux  et  très-uniforme.  La  manœuvre  de  chacun  de  ces  plans  se  fait  en 
très-peu  de  temps;  un  seul  homme  y  suffit  pour  chaque  plan.  —  Quant 
à  la  dépense,  elle  s'est  trouvée  excessivement  modique.  Ainsi,  pour  le 
plan  n°  2,  elle  ne  s'est  élevée  en  totalité  qu'à  la  somme  de  20,000  francs. 

Ces  faits  répondent  victorieusement  aux  objections  puériles  élevées 
contre  l'emploi  des  plans  inclinés. 
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soit  possible  d'accumuler  sur  un  petit  nombre  de  points  les 
fortes  différences  de  niveau  qu'il  s'agit  de  racheter. 

DES  FRAIS  D'EXPLOITATION    SUR  LES  PLAWS  INCLINES. 

ê 

Frais  d'exploitation.  Voici  quelques  exemples  de  l'accrois- 
sement des  frais  d'exploitation,  déterminé  par  la  présence  des 
plans  inclinés  sur  les  chemins  de  fer.  D'après  les  comptes  offi- 
ciels de  la  compagnie  du  chemin  de  Londres  à  Birmingham,  les 
frais  annuels  d'exploitation  du  plan  incliné  d'Euston-Squarre, 
dont  la  longueur  est  de  l  mille  un  huitième  (1,810  mètres)  et 
la  pente  de  1  pied  sur  98  (soit  10  millimètres  deux  dixièmes  par 
mètre),  avec  un  pouvoir  station nairc  et  une  corde  sans  6n,  ont 
été  en  1840  de  55,750  fr.,  en  1841  de  54,400  fr.  et  en  1842  de 
50,575  fr. ,  soit  par  kilomètre  pour  cette  dernière  année 
16,790  fr.  C'est  près  du  double  des  frais  d'exploitation  sur  ni- 
veau. 

Sur  le  chemin  d'Edimbourg  à  Glascow,  les  frais  d'exploitation 
du  plan  de  cette  dernière  ville,  long  de  1,600  mètres  et  d'une 
inclinaison  de  25  millimètres  trois  dixièmes  par  mètre ,  ont 
été  pour  1842  de  57,900  fr.  —  Sur  le  chemin  du  Great- Wes- 
tern, les  frais  du  plan  du  Tunnel- Box,  desservi  par  des  machines 
locomotives  de  fortes  dimensions,  ont  été  de  87,500  fr.  en  1841 
et  de  62,500  fr.  seulement  pour  1842. 

CHAPITRE  IV. 

DBS  COURBES. 

Dangers  et  inconvénients  des  courbes.  —  Des  moyens  employés  pour  remédier  à 
Teftet  des  courbes.  —  Du  nouveau  système  de  M.  Arnoux. 

Si  Ton  suppose  un  point  en  mouvement  dont  la  direction 
change  à  chaque  instant,  la  ligne  représentant  le  chemin  que 
ce  point  parcourt  est  ce  qu'on  appelle  une  courbe.  Parmi  toutes 
les  courbes  géométriques,  il  n'y  a  qu'une  seule  dont  la  courbure 
soit  constante,  c'est  l'arc  de  cercle,  qui  est  la  seule  dont  l'adop- 
tion soit  pratiquement  possible,  et  la  seule  aussi  qui  soit  em- 
ployée dans  le  tracé  des  chemins  de  fer. 
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Le  tracé  des  courbes  sur  les  chemins  de  fer  prend  une  grande 
importance  par  suite  de  la  disposition  des  roues  des  voitures, 
disposition  toute  particulière  et  entièrement  distincte  de  celle 
qui  prévaut  dans  la  construction  des  véhicules  qui  se  meuvent 
sur  les  routes  ordinaires. 

Ainsi,  lorsqu'une  voiture  ordinaire  à  quatre  roues  quitte  une 
route  en  ligne  droite  pour  entrer  sur  une  autre  routedont  la  di- 
rection est  circulaire,  les  deux  essieux,  qui  d'abord  étaient  paral- 
lèles, prennent  une  direction  telle,  que  leurs  axes,  suffisamment 
prolongés,  viendraient  converger  au  centre  de  la  courbe  que 
décrit  le  chemin  ;  les  roues  alors  doivent  parcourir  dans  un 
même  temps  des  espaces  différents  et  proportionnés  aux 
rayons  des  cercles  sur  la  circonférence  desquels  elles  se  meu- 
vent :  la  roue  extérieure,  qui  a  plus  de  chemin  à  parcou- 
rir que  la  roue  intérieure  tournée  vers  le  centre  de  rotation, 
prend  nécessairement  une  vitesse  beaucoup  plus  grande  (i). 
Cet  effet  ne  peut  se  produire  que  par  la  mobilité  de  l'un  des 
essieux  au  moins,  ainsi  que  par  la  mobilité  des  roues  elles- 
mêmes  autour  de  leurs  essieux,  conditions  auxquelles  on  satis- 
fait toujours  dans  la  construction  des  voitures  destinées  à  circu- 
ler sur  les  routes  ordinaires.  —  Mais  il  ne  peut  en  être  de  même 
pour  les  voitures  ou  wagons  destinés  à  circuler  sur  les  chemins 
de  fer.  L'expérience  ayant  démontré  le  danger  de  laisser  une 
trop  grande  mobilité  aux  diverses  parties  des  trains  de  ces  voi- 
tures, on  a  dû  s'astreindre  à  un  système  de  construction  tout  à 
fait  opposé  f  c'est-à-dire  que  les  roues,  au  lieu  d'être  mobiles, 
sont  invariablement  fixées  aux  essieux,  et  que  les  essieux  eux- 
mêmes  sont  rigoureusement  maintenus  dans  une  situation 

(1)  «  Pour  un  rayon  de  1 ,000  mètres  cette  différence  est  peu  sensible; 
elle  n'est  que  de  1  millimètre  et  demi  par  mètre  de  parcours.  Pour  une 
courbe  de  500  mètres  cette  différence  devient  double,  c'est-à-dire  qu'elle 
est  de  3  millimètres.  Elle  sera  de  1 5  millimètres  pour  une  courbe  de 
100  mètres.  Ainsi,  pendant  que  la  roue  intérieure  parcourt  1  mètre, 
la  roue  extérieure  parcourt  1  mètre  1 5  millièmes  ;  en  d'autres  termes, 
pour  chaque  mètre  dont  l'essieu  avance,  les  deux  roues  font  ensemble 
un  chemin  équivalant  à  2  mètres  15  millièmes.  Ces  15  millièmes  consis- 
tent en  glissements  d'avant  en  arrière  pour  la  roue  extérieure,  d'arrière 
en  avant  pour  la  roue  intérieure  »  (Ed.  Teisserenc,  les  Travaux  pu- 
blics en  Belgique,  p.  589). 
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parallèle  qui  est  normale  à  l'axe  de  la  voie.  De  ce  parallélisme 
invariable,  qui  a  dù  être  établi  entre  l'essieu  des  roues  de  der- 
rière et  celui  des  roues  de  devant  sur  tous  les  véhicules  des- 
tinés à  la  circulation  des  chemins  de  fer,  résulte  l'obligation  dé 
développer  les  courbes  sur  le  plus  grand  rayon  possible,  afin 
d'éloigner  les  causes  de  dangers. 

A  l'époque  où  furent  établis  les  chemins  de  Darlington  à 
Stockton  et  de  Lyon  à  Saint-Etienne,  c'est-à-dire  dans  l'origine 
de  la  création  des  chemins  de  fer,  on  regardait  comme  suffi- 
santes des  courbes  d'un  rayon  de  500  mètres;  souvent  même, 
lorsqu'on  venait  à  rencontrer  des  terrains  difficiles,  on  en  éta- 
blissait dont  le  rayon  ne  dépassait  guère  200  mètres,  comme 
sur  le  chemin  d'Andrezieux  à  Roanne,  et  même  sur  celui  de 
Liverpool  à  Manchester,  où  il  existe,  non  loin  du  lieu  de 
chargement,  du  côté  de  celte  dernière  ville,  une  courbe  d'un 
rayon  de  150  mètres  seulement. 

Plus  tard,  les  gouvernements,  en  établissant  ou  faisant  établir 
de  grandes  lignes,  assujettirent  les  adjudicataires  à  n'établir 
que  des  courbes  d'un  grand  rayon  et  à  ne  pas  dépasser  le  mi- 
nimum de  pente  que  comporte  la  configuration  du  terrain. 

Ainsi  : 

Sur  le  railway  belge,  le  minimum  fixé  pour  rétablis- 
sement des  courbes  varie  entre   550  à  700 

Il  est,  sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  St-Germain,  de  800 

Sur  ceux  d'Orléans  et  de  Rouen   1 ,000 

Sur  celui  de  Liverpool  à  Manchester,  terme  moyen.  .    1 ,300 

De  Londres  à  Brigblon  ,  3,200 

De  Liverpool  à  Birmingham. .  ».  3,600 

Il  est  à  remarquer  que  sur  ces  dernières  lignes  le  terrain 
traversé,  généralement  favorable,  se  prêtait,  sans  grande  aug- 
mentation de  dépense,  à  l'agrandissement  du  rayon.  Toutefois 
Ton  imposa  aux  constructeurs  français  l'obligation  de  se  main 
tenir,  quelles  que  fussent  les  difficultés  du  sol,  dans  un  rayon  de 
courbure  supérieur  à  800  mètres. 

Ce  système  d'enfermer  systématiquement  tous  les  chemins 
de  fer  d'un  même  pays,  dans  un  cercle  commun  de  conditions 
d'art  était  commandé  par  des  raisons  de  prudence  faciles  à 
apprécier  ;  mais  son  observation  rigoureuse  était  pour  ainsi  dire 
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impossible,  puisqu'elle  n'aurait  tendu  à  rien  moins  qu'à  priver 
du  bénéfice  de  l'établissement  des  chemins  de  fer  les  contrées 
peu  favorisées  sous  le  rapport  de  l'égalité  du  sol. 

De  là,  les  plaintes  nombreuses  qui  se  sont  élevées  en  France 
contre  le  système  prescrit  par  l'administration  supérieure  des 
ponts  et  chaussées.  Sans  doute  il  est  nécessaire,  dans  l'état 
imparfait  où  se  trouve  encore  la  science  des  chemins  de  fer,  que 
des  mesures  soient  prises  pour  garantir  la  sécurité  publique. 
Néanmoins  on  ne  peut  se  refuser  d'admettre  les  modifications 
que  l'expérience  suggère,  lorsqu'elles  ne  présentent  aucun  in- 
convénient et  qu'il  doit  en  résulter  une  économie  notable.  Aussi, 
le*  ingénieurs  anglais,  qui  attachent  beaucoup  moins  d'impor- 
tance à  la  théorie  qu'on  ne  le  fait  en  France,  établissent-ils  jour- 
nellement sur  les  nouvelles  lignes  des  courbes  à  rayons  moindres 
que  ceux  prescrits  en  ce  pays.  Ces  courbes  cependant  n'occasion- 
nent aucun  inconvénient,  grâce  aux  moyens  employés  pour  en 
neutraliser  l'effet.  Ainsi,  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmin- 
gham, où  cependant  on  a  fait  de  si  énormes  sacrifices  pour  attein- 
dre dans  le  tracé  une  sorte  de  perfection  mécanique,  il  y  a  près 
de  Cambden-Town  une  courbe  de  380  mètres  de  rayon.  Sur  le 
chemin  de  Bol  ion  à  Leigh,  établi  antérieurement  à  l'invention 
des  locomotives  à  grande  vitesse,  il  existe  aus^i  une  courbe  de 
même  rayon  ;  et  cependant  ces  courbes  sont  journellement  par- 
courues à  la  vitesse  de  56  kilomètres  à  l'heure,  sans  que  plu- 
sieurs années  de  l'exploitation  la  plus  active  aient  occasionné 
aucun  accident,  pas  même  une  rupture.— Le  Grand  J  une  lion, 
railway  se  raccorde  par  deux  courbes,  l'une  vers  Liverpool, 
l'autre  près  de  Manchester,  au  célèbre  chemin  qui  va  de  l'une  à 
l'autre  de  ces  deux  villes.  Ces  deux  courbes  n'ont  qu'environ 
140  mètres  de  rayon  et  sont  constamment  parcourues  par  de 
nombreux  convois  de  voyageurs.  Cependant  elles  n'ont  donné 
lieu  à  aucun  accident  depuis  que  l'on  a  eu  soin  de  ralentir,  en 
les  traversant,  la  rapidité  du  convoi.  —  Le  chemin  de  fer  de 
Newcaslle  à  CarlUle  ne  présente  pas  moins  de  quatre  courbes 
de  150  à  175  mètres  de  rayon,  sans  qu'elles  aient  exercé  aucune 
influence  sur  l'activité  de  ce  railway.  On  s'attache  seulement  à 
ralentir  la  vitesse,  et  à  donner  au  rail  extérieur  une  surélé- 
vation suffisante  pour  annuler  la  partie  de  la  force  centrifuge 
qui  n'est  pas  détruite  par  l'effet  de  la  conicité.  —  Plusieurs 
années  de  l'exploitation  la  plus  active  ont  ainsi  justiûé,  sur 
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plusieurs  des  principaux  chemins  de  1er  anglais,  l'emploi  des 
courbes  à  très-petit  rayon. 

Ces  exemples  ont  été  suivis  par  les  autres  pays  où  l'usage  des 
chemins  de  fer  est  le  plus  généralement  répandu.  En  Améri- 
que, les  courbes  parcourues  par  les  convois  de  voyageurs  des- 
cendent très-fréquemment  jusqu'à  100  mèlres  de  rayon.  En 
Allemagne  cependant  et  même  en  Belgique,  on  s'est  générale- 
ment tenu  dans  des  limites  plus  élevées,  qui  varient  au- 
jourd'hui entre  4  et  500  mètres.  Il  paraît  donc  démontré  que 
l'on  peut  revenir,  sans  aucun  danger  pour  la  sécurité  publique, 
à  des  prescriptions  légales  moins  rigoureuses.  Avant  d'entrer 
plus  avant  dans  ce  sujet  si  important ,  il  pourra  être  utile 
d'examiner  quels  sont  les  dangers  que  présentent  les  courbes 
et  les  moyens  employés  pour  résister  à  leurs  effets. 


DANGERS  ET  INCONVENIENTS  DES  COLRBES. 

De  la  disposition  particulière  des  voitures  de  chemins  de  fer 
résulte,  on  l'a  vu,  que,  dans  le  passage  des  courbes,  la  roue  exté- 
rieure est  obligée  de  glisser  dans  le  temps  même  où  elle  tourne. 
Les  essieux  alors  tendent  à  se  briser,  car  l'effet  de  la  courbure 
est  de  les  entraîner  dans  une  position  convergente,  bien  qu'ils 
soient  fixés  de  manière  à  rester  parallèles.  D'un  autre  côté,  la 
force  centrifuge,  concourant  avec  d'autres  causes,  tend  à  presser 
le  bourrelet  des  roues  contre  la  face  latérale  des  rails  et  à  jeter 
les  voitures  hors  de  la  voie. 

Ainsi  donc  les  dangers  et  inconvénients  des  courbes,  déter- 
minés par  la  fixité  des  roues  et  le  parallélisme  invariable  des 
essieux,  sont  de  quatre  sortes  : 

1°  Augmentation  de  résistance; 

2°  Usure  des  rails,  et  surtout  des  roues  ; 

3°  Chance  de  rupture  des  essieux  ; 

4°  Danger  de  sortir  de  la  voie. 

Augmentation  de  résistance.  On  n'a  pas  encore  tenté  des 
expériences  assez  positives  sur  ce  point  pour  qu'il  soit  pos- 
sible de  déterminer  exactement  l'augmentation  de  résistance 
qui  résulte  de  la  présence  des  courbes,  et  comment  cette 
augmentation  varie  d'après  le  rayon.  Relativement  à  l'usure 
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des  rails  et  des  roues  occasionnée  par  la  présence  des  courbes, 
on  ne  possède  pas  non  plus  de  mesure  précise,  parce  que  cette 
mesure  ne  peut  être  donnée  que  par  les  résultats  comparatifs 
d'une  pratique  ordinaire,  et  que  les  expériences  en  petit  ne  peu- 
vent procurer  aucun  fait  concluant.  Quant  à  la  rupture  des 
essieux,  on  en  cite  plusieurs  exemples  par  la  seule  influence 
des  courbes  à  petit  rayon,  surtout  quand  ces  courbes  sont  par- 
courues par  des  locomotives  à  six  roues  dont  les  essieux  anté- 
rieur  et  postérieur  sont  plus  éloignés  l'un  de  l'autre  que  les 
deux  essieux  d'une  locomotive  à  quatre  roues.  Des  accidents 
de  ce  genre  sont  arrivés  au  chemin  anglais  de  Grand-Junction 
à  son  point  de  réunion  avec  celui  de  Liverpool  à  Manchester, 
où  les  deux  courbes  de  raccordement  n'ont  qu'environ  140  mè- 
tres de  rayon.  Ces  accidents  provenaient  principalement  de  ce 
qu'on  ne  modérait  pas  assez  la  vitesse  pour  faire  franchir  ces 
courbes  par  les  locomotives  à  six  roues.  Depuis,  des  précautions 
suffisantes  ayant  été  prises ,  aucun  accident  de  ce  genre  ne 
s'est  plus  reproduit.  —  Enfin,  pour  ce  qui  est  de  la  sortie  hors 
de  la  voie  par  l'effet  de  la  force  centrifuge,  elle  a  lieu  lorsque 
la  vitesse  est  très-grande  ou  le  rayon  de  courbure  très-petit  ; 
les  rebords  de  la  roue  peuvent  monter  sur  les  rails  du  grand 
rayon,  et,  rien  ne  s'opposa nt  à  la  force  centrifuge,  les  wagons 
sortent  de  la  voie  et  sont  même  quelquefois  renversés.  —  Ces 
accidents  ne  présentent  aucun  danger  si,  comme  cela  arrive 
quelquefois,  une  ou  deux  voitures  seulement  sortent  de  la 
voie  et  continuent  à  être  entraînées  en  roulant  sur  le  sol  au 
lieu  de  rouler  sur  les  rails;  mais  ils  ont  toujours  des  ré- 
sultats désastreux  lorsque  la  locomotive,  et,  par  suite,  le  convoi 
tout  entier,  vient  à  sortir  de  la  voie. 

L'obligation  de  n'employer  pour  le  tracé  d'un  chemin  de  fer 
que  des  courbes  d'un  très-grand  développement  a  fait  surgir  pres- 
que à  chaque  pas,  dans  les  régions  un  peu  accidentées,  et  surtout 
dans  les  vallées  étroites,  des  difficultés  dont  on  ne  triomphe 
qu'en  s' imposant  des  dépenses  considérables  (1). 


(1)  Ou  en  jugera  par  le  fait  suivant  que  nous  trouvons  dans  l'excel- 
lent ouvrage  de  M.  Seguin  aîné  (Influence  des  chemins  de Jèr),  sous 
la  direction  de  qui  a  été  établie  lu  ligne  de  Saint-Etienne  à  Lyon,  re- 
marquable par  les  difficultés  nombreuses  que  les  ingénieurs  ont  ren- 
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On  conçoit  dès  lors  l'intérêt  qui  devait  s  attacher  à  la  décou- 
verte d'un  moyen  quelconque  qui,  en  résistant  à  l'effet  des 
courbes  à  petit  rayon,  permît  de  les  établir  sans  aucun  danger 
pour  la  sécurité  publique.  Les  inventions  proposées  ou  em- 
ployées pour  atteindre  ce  but  feront  l'objet  du  paragraphe 
suivant. 

» 

DES  MOYENS  EMPLOYES  POUE  RESISTER  A  L* EFFET  DES  COURBES. 

Parmi  les  moyens  qui  ont  été  proposés  ou  employés  pour 
détruire  l'effet  des  courbes,  les  principaux  sont  : 
1°  La  conicité  de  la  jante  ; 
2°  La  surélévation  du  rail  extérieur  ; 
3°  Le  système  de  M.  Laignel  ; 
4°  Celui  de  M.  Arnoux. 

Nous  allons  examiner  successivement  le  degré  d'avantage  et 
de  praticabilité  de  ces  différents  moyens. 

Conicité  de  la  jante.  Cette  modification ,  aussi  simple 
qu'ingénieuse,  consiste  à  donner  à  la  surface  de  la  roue,  primi- 
tivement cylindrique,  une  forme  légèrement  conique,  et  de  lais- 
ser en  même  temps  du  jeu  entre  les  rails  et  le  collet  saillant 
des  jantes  des  roues ,  c'est-à-dire  que  la  distance  entre  les 
faces  intérieures  des  rails  doit  être  plus  grande  d'environ  5 
centimètres  que  la  distance  entre  les  faces  externes  des  bour- 
relets qui  terminent  les  jantes  et  qui  retiennent  les  roues  sur 

•  ■ 

contrées  durant  son  exécution.  Voici  ce  passage  :  «  Si  Ton  considère 
surtout  les  augmentations  de  dépenses  qui  ont  été  la  suite  inévitable 
de  la  rectification  du  premier  projet,  où  des  courbes  de  500  mètres  ont 
été  substituées  à  celles  de  150  mèires  et  même  de  celles  de  100  que 
nous  avions  d'abord  adoptées,  on  ne  sera  pas  étonné  que  les  dépenses, 

évaluées  d'abord  à  8,000,000,  se  soient  élevées  jusqu'à  12  Par  suite 

de  cette  rectification  dans  le  rayon  des  courbes,  le  nombre  de  ptixe- 
mentSy  qui  à  cette  époque  ne  devait  être  que  de  six,  s'est  trouvé  porté 
à  quatorze,  formant  une  étendue  de  4,000  mètres  et  qui  ont  coûté  en- 
semble plus  de  1 ,800,000  fr.  :  un  grand  nombre  de  points,  qui  dans  le 
premier  projet  n'auraient  présenté  que  peu  de  difficultés ,  sont  devenus 
tout  à  coup  de  grands  obstacles,  tant  par  les  sommes  considérables  qu'ils 
ont  coûtées  que  par  le  temps  qu'il  a  fallu  pour  les  vaincre.» 
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les  rails,  ce  qui  donne  à  ces  roues  un  jeu  de  5  centimètres  en- 
viron. 

Lors  donc  que  la  voie  est  courbe,  la  roue  qui  est  sur  le 
côté  extérieur  de  la  courbe  peut,  en  roulant  sur  la  partie  supé- 
rieure de  la  jante  qui  a  le  plus  grand  diamètre,  parcourir  sans 
glisser  plus  de  chemin  que  l'autre  roue,  puisque  le  rayon  du 
cercle  de  rotation  de  la  roue  extérieure  augmente,  tandis  que 
celui  de  la  roue  intérieure  se  trouve  sensiblement  diminué.  La 
force  centripède,  produite  par  le  déplacement  du  centre  de  gra- 
vité du  wagon,  est  alors  parfaitement  égale  à  la  force  centrifuge; 
de  sorte  que  les  voitures  ne  tendent  plus  à  sortir  de  la  voie  et 
que  le  rebord  des  roues  extérieures  ne  frotte  plus  contre  le 
menlonnetdu  rail.  — Cependant,  pour  que  l'effet  de  cette  utile 
modification  soit  suffisant,  il  faut  que  la  conicité  de  la  jante 
soit  proportionnée  au  rayon  de  la  courbe  ainsi  qu'au  diamètre 
des  roues  et  à  la  largeur  de  la  voie  (1).  Mais  cette  conicité 
présente  un  grand  inconvénient  :  celui  d'engendrer  sur  près- 
que  toute  la  longueur  du  chemin  ce  mouvement  ondulatoire 
transversal  qu'on  nomme  mouvement  de  lacet,  et  qui  soumet 
les  voyageurs  à  un  ballottement  d'autant  plus  fatigant  que  les 
voitures  se  trouvent  plus  éloignés  de  la  tête  du  convoi  (2). 

(1)  «  La  conicité  qui  est  toujours  employée  est  généralement  de  2  cen- 
timètres et  demi ,  c'est-à-dire  qu'il  y  a  2  centimètres  et  demi  de  diffé- 
rence entre  les  diamètres  maximum  et  minimum  de  la  roue  aux  deux 
extrémités  de  la  jante,  non  compris  le  bourrelet...  Avec  cette  conicité, 
des  roues  de  lm,10,  comme  les  roues  de  diligences  et  les  petites  roues 
de  locomotives,  peuvent,  sur  une  voie  de  la  largeur  ordinaire  de  ln,44, 
parcourir  sans  glisser  des  courbes  de  60  mètres  de  rayon ,  et  avec  la 
même  conicité,  des  roues  de  lm,70  de  diamètre,  comme  les  grandes 
roues  des  locomotives,  peuvent,  sur  une  voie  de  même  largeur,  parcourir 
de  même  sans  glisser  des  courbes  de  100  mètres  de  rayon  »  (M.  Bineau, 
Chemins  de  fer  anglais,  p.  167). 

Cette  conicité  pourrait  encore  être  augmentée.  Elle  suffit  cependant 
pour  prévenir  les  glissements  dans  les  plus  petites  courbes  parcourues 
par  les  locomotives. 

(2)  Ce  mouvement  est  encore  augmenté  sur  les  chemins  dont  la  voie 
a  été  mal  posée,  ou  dont  le  matériel  est  mal  entretenu.  L'expérience  a 
prouvé  que  le  mouvement  de  lacet  diminue  avec  l'élargissement  de  la 
voie  [V .  plus  loin). 
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Surélévation  du  rail.  Si  le  frottement  du  bourrelet  de  la 

janlc  contre  la  face  latérale  du  rail  et  la  tendance  à  sortir  de  la 
voie  n'étaient  dus  qu'à  la  force  centrifuge,  la  surélévation  du 
rail  suffirait  pour  prévenir  ces  deux  effets.  Mais  comme  le  frot- 
tement latéral  et  le  dérailement  dépendent  de  plusieurs  autres 
causes,  et  entre  autres  de  la  dépression  des  rails  et  du  mouve- 
ment de  lacet  provenant  de  la  conicité  de  la  jante,  cette  surélé- 
vation n'est  pas  toujours  efficace,  et  plusieurs  ingénieurs  ne  l'ont 
pas  employée  ;  toutefois  il  est  toujours  prudent  d'y  avoir  re- 
cours. —  Le  premier  de  ces  moyens  suffit  pour  détruire  le  glis- 
sement ;  mais  aucun  des  deux  ne  détruit  entièrement  le  frot- 
tement latéral  et  ne  prévient  en  rien  la  rupture  des  essieux. 
De  sorte  qu'en  définitive  aucun  d  eux  ne  donne  la  possibilité 
de  diminuer  sensiblement  le  rayon  des  courbes. 

Le  système  de  M.  Laignct,  qui  remonte  aux  premières  an- 
nées de  l'exploitation  des  chemins  de  fer,  a  élé  adopté  en  Bel- 
gique et  notamment  pour  relier  le  chemin  de  Bruxelles  avec 
celui  de  Garni  sans  entrer  dans  la  station.  Ce  système  consiste 
à  augmenter  dans  les  courbes  le  rayon  de  la  roue  qui  roule  sur 
le  rail  extérieur,  en  faisant  porter  cette  roue,  non  plus  sur  la  par- 
tie plate  de  la  jante,  mais  sur  la  saillie  même  du  bourrelet.  Les 
deux  roues,  attenantes  à  un  même  axe,  roulent  sur  des  jantes 
de  rayon  différent,  de  manière  à  engendrer  le  mouvement  co- 
nique avec  lequel  on  détruit  le  trainement  des  roues  et  l'action 
de  la  force  centrifuge. 

Ce  moyen  est  ingénieux,  et  l'expérience  en  a  démontré  l'u- 
tilité, mais  pour  les  cas  seulement  où  il  n'agit  que  pour  une 
seule  courbe  d'un  rayon  déterminé  :  ce  rayon  est  de  n*o  mètres 
environ.  Ce  moyen  peut  atteindre  également  son  but  dans  des 
limites  plus  larges,  dans  des  courbes  de  00  à  100  mètres, 
comme  l'ont  démontré  les  expériences  faites  en  Belgique  par  le 
conseil  des  ponts  et  chaussées  ;  mais  alors  les  roues  éprouvent 
un  léger  trainement.  Il  faudrait  donc,  sur  les  chemins  où  l'on 
se  déciderait  à  appliquer  ce  système,  établir  toutes  les  courbes 
à  peu  près  sur  le  même  rayon.  —  En  résumé,  ce  moyen  paraît 
peu  susceptible  d'être  applique  sur  une  grande  échelle  aux 
railways  à  grande  vitesse;  il  ne  fait  que  détruire  le  frottement 
auquel  la  conicité  remédie  assez  bien,  et  ne  s'oppose  en  rien  au 
dérailement  ni  à  la  rupture  des  essieux.  On  pourrait  cepen- 
dant l'employer  pour  des  embranchements,  lorsque  la  disposi- 
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tion  des  lieux  ne  permettrait  pas  d'adopter  des  courbes  de 
grand  rayon  :  il  suffirait  de  faire  monter  sur  l'épaisseur  du  rail 
le  rebord,  considérablement  élargi,  de  la  roue  extérieure. 
Toutefois  cette  modification  dans  là  forme  des  roues  pourrait 
occasionner  des  dépenses  qui  peut-être  ne  seraient  pas  en 
rapport  avec  les  avantages  du  nouveau  procédé,  et  c'est  là  sans 
doute  ce  qui  explique  pourquoi  l'application  n'en  a  pas  encore 
été  généralisée  jusqu'ici  (i). 

On  a  essayé  par  divers  autres  moyens  de  se  soustraire  à  la 
nécessité  d'établir  des  courbes  d'un  grand  rayon.  Aucun  de 
ceux  qui  ont  été  proposés  n'a  paru  aussi  susceptible  d'une  ap- 
plication sérieuse  que  le  système  des  trains  articulés  de  M.  Ar- 
noux,  qui,  aux  termes  de  la  loi  du  5  août  1844,  va  être  ap- 
pliqué à  un  chemin  d'essai  établi  de  Paris  à  Sceaux. 

SYSTÈME  DES  TRAINS  ARTICULES  DE  M.  ARNOUX. 

Ce  système  a  déjà  été  essayé  sur  une  grande  échelle,  dans  un 
vaste  enclos  situé  près  de  Saint-Mandé.  L'inventeur,  ayant  éta- 
bli à  ses  frais  un  chemin  de  fer  de  plus  d'un  quart  de  lieue  de 
long  (i,  142  mètres),  et  sur  lequel  se  trouvaient  à  dessein  réunis 
tous  les  obstacles  qui  peuvent  se  rencontrer  dans  le  service  des 
chemins  de  fer,  pentes,  contre-pentes,  croisements  de  voies, 
lignes  droites  raccordées  par  des  courbes  à  petit  rayon,  etc., 
convoqua  pour  assister  à  ses  expériences  l'Académie  des  scien- 
ces et  les  principaux  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées.  Toutes 
les  objections  qui  s'étaient  d'abord  élevées  contre  le  système 
de  M.  Arnoux  s'évanouirent  dès  que  les  expériences  eurent 
été  exécutées:  on  vit  un  convoi,  composé  d'une  locomotive,  d'un 
tender  et  de  cinq  voitures,  surmonter  avec  succès  toutes  les  diffi- 
cultés accumulées  dans  ce  court  espace,  s'engager  dans  un  petit 

I 

(i)  L'industrie  des  chemins  de  fer  doit  à  ce  même  M.  Laignel  une 
foule  d'inventions  qui  n'ont  pas  peu  contribué  à  en  assurer  le  succès. 
Elle  lui  doit  surtout  l'invention  d'un  nouveau  frein  beaucoup  plus  puis- 
sant que  les  anciens ,  ainsi  que  le  moyen  de  rendre  solidaires  le  tender 
et  la  locomotive,  de  manière  à  neutraliser  les  suites  de  la  rupture  d'un 
essieu* 
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Fig.  6.  Plan  des  trains  articulés  du  système  de  M.  Arnoux. 

cercle  de  18  métrés  de  rayon  complètement  fermé,  lequel  se  rat- 
tachait an  chemin  principal  par  deux  branches  de  courbes  de 
50  mètres  de  rayon,  et  parcourir  ce  cercle  indéfiniment,  et 
souvent  à  la  vitesse  de  3  à  4  lieues  à  l'heure.  —  Après  des  es- 
sais qui  ont  duré  plusieurs  années,  occasionné  une  dépense 
de  230,000  fr.,  et  pendant  lesquels  la  distance  parcourue  a  été  de 
plus  de  500  lieues,  le  système  a  été  approuvé  catégoriquement 
par  l'Académie  des  sciences  et  par  une  commission  composée 
d'ingénieurs  des  ponts  et  chaussées. 

Un  coup  d'œil  jeté  sur  la  fig.  6  rendra  parfaitement  intelli- 
gible l'ensemble  de  ce  système.  On  voit  que  les  roues,  au  lieu 
d'être  solidaires  entre  elles  et  avec  l'essieu  qui  les  porte,  sont 

8. 
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indépendantes  Tune  de  1  autre.  De  plus  elles  sont  mobiles  autour 
de  la  fusée  des  essieux,  elles  essieux  eux-mêmes,  étant  aussi  mo- 
biles à  leur  centre,  autour  des  chevilles  ouvrières  sur  lesquelles 
repose  le  poids  de  la  voiture,  doivent  toujours  et  inévitablement 
se  placer  perpendiculairement  à  la  courbe  parcourue.  Le  convoi 
tout  entier  est  guidé  par  le  premier  essieu  représenté  à  l'extré- 
mité supérieure  de  notre  figure:  on  y  a  fixé  invariablement, 
et  au  moyen  de  quatre  tiges  rigides,  un  pareil  nombre  de  rou- 
lettes ou  galets  inclinés,  lesquels  s'appuient  par  leurs  bords 
contre  les  faces  intérieures  des  rails,  de  manière  à  maintenir 
invariablemeut  l'essieu  dans  une  situation  normale  aux  courbes 
sur  lesquelles  on  se  meut. 

La  fig.  7  complétera  sous  ce  rapport  les  indications  de  la  fi- 
gure précédente  ;  elle  représente  le  train  du  haut  de  la  fig.  6 
vu  de  face,  avec  les  deux  galets  d'avant  inclinés  contre  les  rails. 
Plus  haut,  entre  les  roues,  se  voient  l'essieu,  les  tiges  qui  y  atta- 
chent les  centres  des  galets  et  les  roues  mobiles  autour  des  fu- 
sées de  l'essieu,  enfin  l'about  de  la  flèche  qui  réunit  les  deux 
essieux  d'une  même  voiture,  et  les  ressorts  supportant  le  cadre, 
légèrement  indiqué,  de  cette  voiture. 


Fig.  7.  Elévation  du  premier  train  vu  de  face. 

■ 

Le  second  essieu  est  rendu  solidaire  avec  le  premier  par  le 
moyen  d'une  couronne  concentrique  à  la  cheville  ouvrière , 
fixée  sur  chacun  d  eux;  une  double  chaîne  ou  courroie  croisée 
embrasse  ces  deux  couronnes,  de  diamètres  égaux,  et  commu- 
nique le  mouvement  d'un  essieu  à  l'autre,  de  sorte  qu'ils 
tendent  toujours  à  converger  vers  le  centre  de  la  courbe  que 
décrit  la  voiture  à  laquelle  ils  appartiennent.  Cette  disposition 
des  deux  couronnes  et  des  tiges  croisées  qui  les  réunissent  est 
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représentée  sur  la  fig.  6.  Dans  la  suivante  on  peut  voir,  par  la 
tranche,  la  couronne  du  premier  essieu  et  l'extrémité  de  la 
flèche. 

Le  mode  de  liaison  adopté  par  M.  Arnoux  pour  relier  entre 
elles  les  diverses  voitures  d'un  même  convoi  est  des  plus  ingé- 
nieux. Cet  habile  inventeur,  ayant  remarqué  que,  lorsqu'un 
convoi  quitte  la  direction  en  ligne  droite  pour  adopter  le  mou- 
vement curviligne,  la  flèche  du  premier  train  décrit  un  angle 
double  de  celui  que  décrivent  le  second  et  le  troisième  essieu,  a 
imaginé  d'appliquer  au  profit  de  son  système  le  fruit  de  cette 
observation.  II  fixe  donc  à  la  flèche  du  premier  train  une  cou- 
ronne d'un  diamètre  moitié  moindre  que  celle  du  premier 
essieu  de  la  seconde  voiture ,  laquelle  communique  son  mou- 
vement à  la  première  par  des  tiges  croisées,  et  concentrique  à 
celle  de  l'essieu,  mais  mobile  seulement  avec  la  flèche,  tandis 
que  la  grande  couronne  dépend  uniquement  de  l'essieu. 

Quant  aux  chevilles  ouvrières  de  l'essieu  d'arrière  d'une 
voiture  et  de  l'essieu  d'avant  de  la  suivante,  elles  sont  réunies 
par  des  timons  rigides  articulés  qui  seuls  exercent  des  efforts 
de  traction  pour  la  marche  du  convoi,  en  déchargeant  de  cette 
fonction  les  chaînes  de  communication  du  mouvement. 

Tel  est ,  en  résumé ,  le  mécanisme  sur  lequel  repose  le 
système  de  M.  Arnoux.  Le  problème  que  s'était  proposé  cet 
inventeur  peut  être  considéré  comme  résolu  en  principe  :  les 
expériences  de  Saint-Mandé  ne  peuvent  laisser  subsister  aucun 
doute  sur  ce  sujet.  Cependant,  pour  faire  apparaître  à  tous  les 
yeux  les  résultats  utiles  de  cette  belle  invention ,  pour  lui 
donner  une  consécration  complète, il  fallait  en  faire  une  appli- 
cation usuelle  et  économique.  C'est  ce  qu'a  demandé  et  obtenu 
l'inventeur,  auquel  les  chambres  ont  accordé  l'autorisation  de 
construire  un  chemin  de  fer  sur  lequel  il  pourrait  appliquer 
son  système.  Ce  chemin  se  construit  en  ce  moment  et  se  di- 
rige de  Paris  sur  Sceaux  par  les  coteaux  de  Bourg-la-Reine  :  la 
disposition  du  terrain  rendra  nécessaire  l'établissement  de  plu- 
sieurs courbes  à  petit  rayon ,  et  permettra  par  conséquent  de 
faire  un  emploi  utile  du  système  de  voitures  à  trains  articulés. 

Si,  comme  tout  autorise  à  le  croire,  l'emploi  de  ces  voitures 
ne  fait  surgir  aucune  difficulté  imprévue,  un  grand  pas  sera 
fait  dans  l'art  de  la  construction  des  chemins  de  fer;  il  sera 
permis  d'adopter  pour  le  tracé  les  règles  les  plus  larges  et  les 
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plus  économiques,  car  la  question  des  fortes  pentes  se  trouvera 
par  le  fait  implicitement  résolue  dès  qu'il  sera  établi  qu'on  peut 
franchir  rapidement  et  sans  danger  des  courbes  à  petit  rayon. 

En  résumé,  il  est  établi  par  le  rapport  de  Y  Académie  des 
sciences  et  celui  de  la  commission  des  ponts  et  chaussées  : 

Que  dans  ce  système  la  résistance  est  la  même  sur  les  parties 
droites  et  sur  les  parties  courbes  du  chemin  et  que  la  conver- 
gence des  essieux  est  la  condition  indispensable  d'un  bon 
service  de  locomotion  sur  les  rails  courbes. 

Que  dans  les  voitures  des  trains  articulés  on  ne  ressent  pas 
d'une  manière  marquée  ce  mouvement  de  lacet  ,  aussi  incom- 
mode pour  le  voyageur  que  destructeur  pour  le  système  de  la 
voie. 

Que  les  voitures  Arnoux,  permettant  d'élargir  sans  augmen- 
tation de  résistance  la  voie  ou  la  dislance  des  rails,  pourront 
avoir  par  cela  même  une  plus  grande  stabilité  que  celles  dont 
on  fait  usage  aujourd'hui. 

D'après  ces  avantages,  il  est  incontestable  que  si  l'application 
usuelle  de  ce  système  sur  le  chemin  de  fer  de  Sceaux  ne  fait  pas 
surgir  quelque  difficulté  imprévue,  le  nom  de  M.  Arnoux  ira 
se  placer  très-honorablement  à  côté  des  noms  des  hommes  qui 
ont  le  plus  contribué  aux  grands  perfectionnements  de  la 
science  des  chemins  de  fer. 

CHAPITRE  V. 

DU  NOMBRE  DE  VOIES  ET  DE  LEURS  DIMENSIONS. 

Dtt  nombre  de  voiea.  —  De  l'élargissement  de  la  voie.  —  De  ses  avantages  et  de 
ses  inconvénients.  —  Des  parties  accessoires  de  la  voie. 

• 

Les  deux  barres  de  fer  parallèles  dont  se  compose  un  chemin 
de  fer  forment  ensemble  ce  que  Ton  appelle  en  anglais  wayy 
chemin,  voie,  d'où  vient  le  mot  de  railway,  généralement 
adopté  aujourd'hui  comme  exprimant  mieux  que  le  terme  assez 
vague  et  parfaitement  inexact  de  chemin  de  fer  l'ensemble  de 
construction  qui  constitue  les  voies  nouvelles. 

Nous  aurons  à  traiter  dans  ce  chapitre  des  différentes  ques- 
tions qui  se  rapportent  à  la  voie,  considérée  isolément  et  en 
elle-même,  telles  que  leurs  dimensions  et  celles  des  parties 
principales  qui  en  dépendent. 
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DU  NOMBRE  DE  VOIES. 

La  plupart  des  chemins  anglais,  destinés  à  une  circulation 
active  et  rapide,  sont  construits  à  deux  voies  ;  un  très-petit 
nombre  est  à  une  voie.  —  Les  chemins  de  fer  américains,  cons- 
truits dans  des  conditions  très-économiques  et  à  travers  des 
contrées  à  moitié  désertes,  n'ont  généralement  qu'une  seule 
voie.  lien  est  de  même  en  Prusse  et  en  Autriche,  où  les  chemins 
à  deux  voies  constituent  l'exception.  —  En  Belgique,  les  chemins 
de  fer  de  l'Etat  ont  été  d'abord  construits  à  une  seule  voie,  c'est 
depuis  quelques  années  seulement  qu'une  seconde  voie  a  été  ajou- 
tée; et  encore  existe-t-il,  à  l'heure  qu'il  est,  un  certain  nombre 
de  sections  qui  ne  possèdent  qu'une  simple  voie,  bien  que  tous 
les  ouvrages  d'art,  tels  que  ponts,  aqueducs,  viaducs  et  tunnels , 
aient  reçu  les  dimensions  nécessaires  à  •  l'établissement  pro- 
chain de  la  seconde  voie.  «  C'est  par  cet  intelligent  système 
d'économie  pratique,  dit  un  savant  ingénieur  (M.  Vallée,  Ex- 
posé général  des  éludes  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lille),  que 
ce  pays  est  parvenu  à  compléter,  en  peu  d'années  et  à  peu  de 
frais,  son  magnifique  réseau  de  routes  en  fer.  » 

Le  nombre  de  voies  est  ordinairement  déterminé  par  l'im- 
portance de  la  circulation;  c'est  ainsi  que  sur  un  chemin  où 
s'opère  journellement  une  circulation  très-active  on  établit 
une  double  voie  a6n  d'assurer  d'autant  mieux  la  régularité  de 
l'exploitation.  Cependant  les  ingénieurs  sont  loin  d'être  una- 
nimes sur  la  nécessité  d'une  double  voie,  même  pour  les  che- 
mins de  fer  destinés  à  une  circulation  active  et  rapide.  On  en 
jugera  par  les  lignes  qui  vont  suivre,  empruntées  à  M.  Vallée, 
ingénieur  en  chef,  chargé  pour  le  compte  du  gouvernement 
des  études  du  chemin  de  fer  du  Nord. 

«  On  se  figure  généralement,  dit-il  dans  l'ouvrage  (p.  172) 
que  nous  venons  de  citer,  que  sur  un  chemin  à  deux  voies  (l'une 
étant  consacrée  aux  convois  qui  se  dirigent  dans  un  sens  et 
l'autre  à  ceux  qui  vont  en  sens  contraire)  jamais  un  convoi 
ne  géne  le  passage  d'un  autre  convoi.  C'est  une  erreur. 

»  11  y  a  sur  un  chemin  de  fer  trois  sortes  de  convois  :  les 
premiers  sont  ceux  des  voyageurs  allant  à  grande  vitesse  (36 
kilomètres ,  soit  9  lieues  à  l'heure);  les  seconds  sont  ceux  qui  1 
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s'arrêtent  devant  les  nombreux  bureaux  ou  stations,  éche- 
lonnées le  long  de  la  route,  et  où  les  voyageurs  sont  libres  de 
monter  et  descendre  :  ce  sont  les  convois  à  petite  vitesse;  les 
troisièmes  enfln  sont  ceux  qui  conduisent  les  marchandises, 
lesquelles,  pour  l'économie  des  dépenses  de  locomotion,  ne  par- 
courent guère  plus  de  20  kilomètres  ou  5  lieues  à  l'heure.  Il 
résulte  de  là  que  pour  un  chemin  de  fer,  comme  celui  de  Paris 
à  Lille,  supposé  fait,  tous  les  convois  de  voyageurs  partant  à 
midi,  par  exemple,  avec  la  grande  vitesse,  ne  tarderont  pas  à 
dépasser  tous  les  convois  de  marchandises  et  tous  les  convois  à 
petite  vitesse,  partis  avant  midi.  Il  faut  donc  que  les  points  où 
les  convois  se  dépassent  soient  pourvus  de  gares  d'évitement , 
c  est-à-dire  de  doubles  voies  d'une  petite  longueur  que  chaque 
convoi  parcourt  isolément.  —  Or  il  est  évident  qu'au  moyen 
de  ces  gares  tout  le  service  peut  être  fait  avec  une  seule  voie. 
Avec  cette  voie  et  des  gares  d'évitement  sagement  réparties,  on 
satisfera  largement  et  pour  bien  des  années  aux  besoins  de  la 
circulation.  » 

L'exactitude  de  ce  fait  se  trouve  démontrée  par  l'expérience 
de  différents  chemins  d'Angleterre,  de  Belgique,  d'Allemagne  et 
des  Etats-Unis,  où  le  service,  qui  a  lieu  sur  une  seule  voie,  se  fait 
avec  promptitude  et  régularité.  Aussi  plusieurs  ingénieurs 
avaient-ils  proposé  de  n'établir  d'abord  qu'une  seule  voie  sur 
le  réseau  français,  en  attendant,  pour  poser  la  seconde,  que 
l'achèvement  ultérieur  des  travaux  ait  laissé  des  capitaux  dis- 
ponibles. Tout  en  faisant  pour  deux  voies  les  achats  de  terrains 
et  les  ouvrages  d'art,  ponts,  tunnels,  viaducs,  on  eût  ajourné  la 
pose  de  la  seconde  voie,  ce  qui,  au  prix  actuel  du  fer  en 
France ,  eût  diminué  la  dépense  d'environ  80,000  francs  par 
kilomètre.  Malheureusement  ce  système,  dicté  par  les  vrais 
principes  d'une  sage  économie,  n'a  pas  été  adopté. 

Pendant  quatre  années,  le  chemin  de  fer  belge  a  transporté 
six  millions  de  voyageurs  avec  une  vitesse  de  huit  lieues  à 
l'heure,  avec  une  seule  voie  et  sans  autres  gares  d'évitement 
que  celles  des  stations.  En  Allemagne  et  aux  Etats-Unis,  les 
chemins  de  fer  n'ont  généralement  qu'une  seule  voie,  et  le  ser- 
vice cependant  s'y  fait  avec  promptitude  et  régularité.  L'expé- 
rience en  France  a  également  démontré  l'exactitude  de  ce  fait  : 
les  chemins  de  fer  de  la  Loire  et  du  Gard ,  établis  à  simple 
voie,  n'ont  donné  lieu  à  aucun  accident;  celui  de  Saint-Ger- 
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main,  établi  d'abord  à  simple  voie,  a  pu  suffire,  pendant  phis 
d'une  année,  aux  exigences  d'une  circulation  dont  aucun  che- 
min de  fer  n'avait  encore  offert  l'exemple. 

Il  est  vrai  que  la  circulation  sur  une  seule  voie  présente 
quelques  inconvénients  et  peut  occasionner  de  temps  en  temps 
quelques  minutes  de  retard  ;  mais  ce  désagrément  eut  été  large- 
ment compensé  par  l'avantage  considérable  pour  la  France  de 
jouir  plus  promptement  et  plus  généralement  du  bienfait  des 
chemins  de  fer. 

î  % 

DE   L  ÉLARGISSEMENT  DE  LA.  VOLE. 

La  largeur  d'un  chemin  de  fer  se  compose  du  degré  d'écar- 
tement  des  deux  barres  parallèles  qui  forment  la  voie,  de  la  dis- 
tance laissée  entre  les  deux  voies  et  de  l'espace  réservé  aux 
accotements,  et,  dans  les  tranchées,  des  mêmes  éléments,  plus  la 
largeur  du  fossé  destiné  à  l'écoulement  des  eaux. 

Largeur  de  la  voie.  La  largeur  de  la  voie  sur  les  chemins  de 
fer  est  ordinairement  de  l  mètre  44  centimètres  (4  pieds  8 
pouces  anglais)  entre  les  faces  intérieures  des  rails.  Cette  lar- 
geur a  été  ainsi  fixée  dans  l'origine,  par  analogie  avec  la  largeur 
de  voie  des  voitures  ordinaires  et  sans  prévision  de  celle  que 
pourraient  exiger  plus  tard  les  besoins  de  locomotives  à  grande 
vitesse,  qui ,  à  cette  époque ,  n'étaient  pas  encore  connues. 

Depuis  quelques  années  on  a  donné  à  beaucoup  de  chemins 
de  fer  des  dimensions  plus  considérables.  Voici  quelle  est  la  lar- 
geur de  voie  donnée  aux  principaux  d'entre  eux. 

Chemin  de  Londres  à  Yarmouth   l^.ôS 

—  de  Dundée  à  Forfar  (Ecosse)   1m,68 

—  de  fer  d'Irlande  (d'après  le  projet)   1D',80 

—  de  St-Pél  ers  bourg  à  Zarshoë  Selo  (Russie)  llo,83 

—  de  fer  de  Hollande   i"\93 

—  du  Great-  Western  et  de  Bristol  à  Exeter.  .  2™^  3  (1) 

(t)  Cet  élargissement  considérable  et  jusqu'ici  sans  exemple  est , 
comme  on  voit,  de  moitié  en  sus  de  la  distance  usitée.  Il  a  eu  pour  effet 
d'augmenter  d'un  sixième  environ  le  degré  de  vitesse,  si  considérable  déjà, 
réalisé  sur  les  chemins  de  fer  anglais.  La  vitesse  moyenne  sur  le  Great- 
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Toutefois  l'Amérique,  la  Belgique  (1)  et  l'Allemagne  conti- 
nuent à  adopter  la  largeur  de  l'ancienne  voie  anglaise  (lm,44). 
Cette  largeur  de  voie  est  aussi  celle  qui  a  été  fixée  par  l'admi- 
nistration des  ponts  et  chaussées  en  France. 

Il  nous  reste  à  examiner  ici  quels  peuvent  être  les  avantages 
que  l'on  se  propose  d'obtenir  par  l'effet  de  l'élargissement  de  la 
voie  et  quels  en  sont  les  inconvénients. 

Avantages  et  inconvénients  de  l'élargissement  de  la  voie. 
L'élargissement  de  la  voie  a  pour  objet. 

1°  De  permettre  au  mécanicien  de  visiter  et  réparer  plus 
aisément  les  diverses  parties  de  sa  machine,  d'en  accroître  les 
dimensions  et  conséquemment  la  puissance  et  la  vitesse.  Depuis 
l'invention  des  machines  locomotives,  leurs  dimensions  et  leur 
puissance  ont  toujours  été  croissant  de  telle  sorte,  que  leur 
mécanisme  se  trouve  maintenant  à  l'étroit  dans  le  court  espace 
où  il  se  trouve  resserré.  Il  en  résulte  de  grands  inconvénients 
pour  la  construction  et  surtout  pour  la  surveillance  et  les 
menues  réparations.  D'un  autre  côté,  ce  défaut  d'espace  s'op- 
pose à  ce  qu'il  soit  donné  aux  locomotives  les  grandes  dimen- 
sions, à  l'aide  desquelles  la  circulation  habituelle  pourrait 
atteindre  des  vitesses  bien  supérieures  encore  à  celles  que  ces 
machines  parviennent  à  réaliser  aujourd'hui. 

2°  De  permettre  Y  agrandissement  du  diamètre  des  roues,  en 
conservant  la  même  stabilité  latérale.  Quelques  explications 
succinctes  établiront  parfaitement  l'intelligence  de  ceci.  — 
Dans  les  locomotives  actuelles  le  mouvement  des  pistons,  ainsi 
que  nous  le  verrons  plus  loin,  se  transmet  aux  roues  motrices 
sans  le  secours  d'aucun  engrenage,  c'est-à-dire  que  les  roues 
font  un  tour  pour  chaque  révolution  complète  de  la  manivelle 
des  pistons.  Il  en  résulte  que  la  vitesse  du  piston ,  laquelle 

Western  et  sur  le  chemin  de  Bristol  à  Exeter  est  de  12  à  14  lieues  à 
Pheure,  tandis  qu'elle  ne  dépasse  jamais  10  à  12  lieues  sur  les  autres  che- 
mins {V.  MM.  Perdonnet  et  Polonceau ,  Portefeuille  de  l'ingénieur 
de  chemins  de  fer,  p.  5).  Ce  chemin  a  été  construit  par  M.  Brunei,  en- 
trepreneur des  travaux  du  tunnel  sous  la  Tamise.  , 

(1)  Le  chemin  de  fer  d'Anvers  à  Gand,  construit  récemment  par 
M.  de  Ridder,  se  trouve  cependant  dans  des  conditions  tout  à  fait  ex- 
ceptionnelles. —  La  largeur  donnée  à  la  voie  est  de  lm,10  seulement. 
Cette  voie  est  simple. 
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croit  avec  la  vitesse  même  des  convois,  est  de  beaucoup  supé- 
rieure à  celle  qui  lui  convient.  Cet  excès  de  vitesse  détériore 
rapidement  le  mécanisme.  Il  n'est  qu'un  moyen  d'éviter  cette 
détérioration,  c'est  d'augmenter  le  diamètre  des  roues,  ce  qui 
ne  peut  se  faire  sur  une  échelle  suffisante  à  moins  d'augmenter 
la  largeur  de  la  voie.  —  Avec  la  voie  ordinaire  de  lm,44,  les 
roues  motrices  de  la  locomotive  ont  d'abord  eu  lm,52  de  dia- 
mètre, puis  on  leur  a  donné  im,68,  quelquefois  même  lra,75. 
La  voie  de  lm,60  de  largeur  permettrait  de  porter,  sans  aucun 
danger,  à  lm,90  et  même  à  2  mètres  le  diamètre  de  ces  roues. 

Enfin  3°  de  donner  la  possibilité  d'abaisser  le  centre  de  gra- 
vité des  diligences  et  des  wagons.  Les  diligences  ayant  une 
largeur  plus  considérable  que  la  voie  ordinaire,  il  est  impossible 
de  donner  à  leurs  roues  un  diamètre  suffisant.  On  est  donc 
obligé,  comme  en  Angleterre,  d'élever  au-dessus  des  roues  le 
plancher  de  la  caisse  des  diligences,  ce  qui,  plaçant  le  centre  de 
gravité  trop  haut,  augmente  considérablement  les  secousses 
ainsi  que  l'oscillation  des  voitures,  ou  de  faire  comme  en  Bel- 
gique, où  les  roues  sont  logées  dans  une  entaille  de  ce  plancher, 
ce  qui  est  incommode  pour  les  voyageurs.  —  Si  la  voie  était 
considérablement  élargie,  on  pourrait  loger  la  caisse  entre  les 
roues,  ce  qui  ferait  disparaître  tous  ces  inconvénients;  mais  il 
faudrait  pour  cela  donner  à  la  voie  lm,00  de  largeur,  ce  qui 
augmenterait  considérablement  les  frais  d'établisssement  des 
chemins  de  fer. 

Tels  sont  les  avantages  principaux  qui  résulteraient  de  l'élar- 
gissement de  la  voie;  les  inconvénients  sont  une  augmentation 
de  dépense  et  une  plus  grande  difficulté  à  franchir  les  courbes 
de  petit  rayon. 

On  a  plusieurs  fois  agité  la  question  de  savoir  s'il  conviendrait 
d'augmenter  la  largeur  de  la  voie  dans  la  construction  du  sys- 
tème de  chemins  de  fer  adopté  en  1842  par  les  chambres. 

La  largeur  de  lm,90,  qui  permettrait  de  placer  la  caisse  des 
voitures  entre  les  roues,  nous  parait  impossible  à  réaliser,  parce 
qu'en  France,  où  les  chemins  de  fer  doivent  être  établis,  avant 
tout,  dans  des  conditions  économiques,  ce  système  aurait  l'in- 
convénient d'augmenter  considérablement  la  dépense.  —  Res- 
terait à  choisir  entre  la  voie  habituelle  de  lm,44  et  de  lm,60. 
Plusieurs  ingénieurs  d'un  grand  talent  se  sont  attachés  à  déve- 
lopper les  avantages  que  l'adoption  de  cette  dernière  largeur  pré- 
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senterait  dans  l'ensemble  du  réseau  projeté.  Elle  améliorerait 
les  conditions  du  mécanisme,  et  permettrait  d'augmenter  sensi- 
blement la  vitesse  sans  occasionner  une  grande  augmentation 
dans  les  frais  d'établissement.  Toutefois,  rien  n'annonce  la  pro- 
babilité d'un  changement  dans  la  fixation  de  la  largeur  de  voie 
qui  a  jusqu'ici  le  plus  généralement  prévalu. 

DES  PARTIES  ACCESSOIRES  DE  LA.  VOIE. 

Les  parties  accessoires  de  la  voie  se  composent  :  1°  de  l'entre- 
voie, 2°  des  accotements,  et  5°  des  fossés. 

Ventre-voie  est,  comme  son  nom  l'indique,  l'espace  compris 
entre  les  deux  voies  d'un  chemin  de  fer.  Sa  largeur  doit  être 
assez  grande  pour  que  les  voitures  qui  circulent  sur  les  deux 
voies  puissent  passer  |es  unes  auprès  des  autres  sans  se  choquer* 
Sur  le  plus  grand  nombre  des  chemins  de  fer  de  France,  d'Al- 
lemagne et  de  Belgique,  cette  largeur  est  de  lm,80.  Les  che- 
mins anglais  présentent  ordinairement  des  dimensions  plus 
considérables.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Bristol ,  construit  par 
M.' Brunei,  l'entre-voie  est  de  lm,88;  elle  est  de  im,92  sur 
celui  de  Londres  à  Birmingham  (i).  Sur  le  chemin  de  Saint- 
EtienneàLyon,  la  largeur'de  l'entre-voie  n'étant  que  d'un  mètre, 
on  a  été  obligé  de  donner  aux  voitures  une  longueur  très-in- 
commode, et  de  faire  porter  la  caisse  sur  deux  trains  séparés. — 
La  largeur  de  l'entre-voie  est  plus  grande  sur  le  chemin  de 
Liverpool  à  Manchester.  Elle  est  de  l,n,55;  mais  l'expérience  a 
démontré  l'insuffisance  de  cette  largeur,  et  tous  les  chemins  de 
fer  de  quelque  importance  construits  depuis  l'ont  portée  à  lm,80, 
quelquefois  même  à  lro,90. 

Des  accotements.  On  désigne  par  ce  mot  l'espace  compris 
entre  les  faces  extérieures  des  rails  extrêmes  et  l'arête  exté- 
rieure du  chemin.  La  largeur  des  accotements  varie ,  ainsi  que 
l'inclinaison  des  talus ,  avec  la  nature  des  terrains  ;  elle  doit 


(1)  Sur  le  chemin  de  fer  de  Bruxelles  à  Mons  et  à  la  frontière  fran- 
çaise, la  largeur  de  l'entre-voie  s'élève  à  2",50;  mais  cette  dimension  n*t 
été  donnée  qufalin  de  pouvoir,  au  besoin,  augmenter  la  largeur  de  la 
voie.  i 
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être  d  autant  plus  grande  que  le  sol  est  plus  mauvais.  C'est 
ainsi  que  sur  un  remblais  en  terrain  ordinaire  elle  devra 
avoir  50  centimètres  au  moins  de  plus  que  dans  les  tran- 
chées. Lorsque  le  terrain  est  marécageux,  c'est  au  contraire 
dans  les  tranchées  qu'elle  doit  être  plus  grande.  Dans  certains 
terrains  de  ce  genre,  elle  est  de  3  mètres  en  tranchée  et  de 
1  m.  50  à  2  mètres  en  remblais.  Cette  largeur  est  néces- 
saire ,  pour  que  l'ébranlement  produit  par  le  passage  du 
convoi  ne  puisse  pas  déterminer  aussi  facilement  des  éboule* 
ments ,  et  pour  que,  dans  le  cas  où  ces  éboulemenls  auraient 
lieu ,  les  voies  ne  puissent  être  entraînées  ou  couvertes  aussi 
facilement.  —  Dans  les  souterrains  et  quelquefois  sur  les  ou- 
vrages d'art,  on  diminue  la  largeur  de  l'accotement,  afin  de 
réduire  la  dépense.  Les  eaux  s'écoulent  alors  par  un  fossé  ou 
par  un  aqueduc  placé  au  milieu.  Cependant  une  trop  grande 
réduction  de  la  largeur  des  accotements  dans  les  souterrains 
peut  exposer  les  voyageurs  à  de  sérieux  accidents.  —  La  lar- 
geur prescrite  par  l'administration  des  ponts  et  chaussées  est 
de  1  mètre  en  déblai,  en  souterrain  et  sur  les  ponts,  et  de  l  m  .  50 
en  remblai,  largeur  prise  entre  la  face  des  rails  extrêmes  et 
l'arête  extérieure  du  chemin. 

Des  fossés.  Les  fossés  qui  bordent  les  chemins  de  feront  pour 
but  de  faciliter  l'assèchement  delà  chaussée,  en  donnant  écou- 
lement aux  eaux  pluviales  et  à  celles  des  sources  qu'on  rencontre 
souvent  dans  les  tranchées.  Ils  servent  aussi  à  limiter  la  propriété 
du  chemin,  relativement  aux  propriétés  riveraines. Les  fossés  doi- 
vent être  établis  sur  le  sol  même  qui  appartient  au  chemin)}  et  leur 
surface  doit  être  calculée  par  conséquent  sur  l'étendue  du  terrain, 
dont  l'acquisition  est  nécessaire  pour  livrer  passage  au  railway. 

Dimensions  des  fossés.  Les  dimensions  des  fossés  doivent 
être  naturellement  proportionnées  avec  la  quantité  d'eau  qu'ils 
sont  destinés  à  recevoir.  Les  fossés  doivent  avoir  une  grande  ca- 
pacité dans  les  tranchées  longues  et  profondes,  où  ils  reçoivent 
non-seulement  l'eau  provenant  de  la  voie,  mais  encore  celle  qui 
coule  sur  les  talus.  Quant  à  leur  profondeur,  elle  doit  être  plus 
grande  dans  les  terrains  humides  que  dans  les  terrains  ordi- 
naires ,  afin  d'augmenter  la  hauteur  de  la  partie  desséchée  qui 
sépare  la  voie  du  terrain  humide  ;  car,  si  les  trépidations  ve- 
naient se  transmettre  à  ces  terrains ,  les  rails  se  trouveraient 
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exposés  à  de  perpétuels  dérangements.  Dans  tous  les  cas ,  leur 
profondeur  doit  être  calculée  de  manière  à  ce  que  le  fond  se 
trouve  un  peu  en  dessous  de  la  base  de  la  couche  de  sable  ou 
de  pierres  concassées  formant  la  chaussée,  laquelle  doit  être 
aussi  sèche  que  possible. 

Les  fossés  doivent  être  dégorgés  aussi  souvent  que  le  néces- 
site leur  capacité  et  que  le  permettent  les  localités.  On  -y 
parvient  au  moyen  de  rétablissement,  de  distance  en  distance, 
des  puits  absorbants  ou  puisards.  En  général  il  est  toujours 
de  la  plus  haute  importance  de  préserver  tous  les  ouvrages  d'un 
chemin  de  fer,  et  notamment  la  voie,  du  contact  des  eaux,  soit 
souterraines,  soit  pluviales,  et  Ton  ne  doit  rien  épargner  pour 
atteindre  ce  but. 
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DEUXIÈME  PARTIE. 

DE  LA  CONSTRUCTION  DES  CHEMINS  DE  FER. 

C'est  le  propre  de  l'esprit  humain  de  n'être  jamais  satisfait 
de  ses  œuvres,  de  tendre  sans  cesse  au  mieux,  de  viser  à 
une  perfection  qu'il  ne  lui  est  cependant  jamais  donné  d'at- 
teindre entièrement.  Quelle  que  soit  la  carrière  où  il  se  trouve 
engagé  et  les  phases  diverses  qu'il  ait  à  parcourir,  jamais  il  ne 
s'arrête  :  une  impulsion  mystérieuse,  un  sentiment  indéfinis- 
sable, mélange  d'inquiétude  et  d'ambition,  le  poussent  en 
avant  et  semblent  le  condamner,  comme  l'a  été  le  Juif  errant 
de  la  légende,  à  un  éternel  voyage. 

Et,  qu'on  le  remarque  bien ,  les  pérégrinations  de  l'esprit 
humain  dans  le  champ  de  la  pensée  ne  demeurent  point  sté- 
riles :  plus  intense  est  le  travail  auquel  se  livrent  les  facultés 
de  l'homme ,  plus  élevée  aussi  est  la  somme  de  jouissances 
qu'il  peut  acquérir.  Toujours  sa  récompense  se  proportionne 
à  l'activité  de  son  labeur.  Voyons  donc  quels  pourront  être  les 
avantages  que  les  moyens  actuels  de  locomotion  et  l'art  de  la 
construction  des  chemins  de  fer  retireront  des  perpétuelles  re- 
cherches de  l'esprit  humain. 

On  sait  combien  s'est  agrandie ,  depuis  moins  d'un  demi- 
siècle  ,  la  carrière  ouverte  à  son  activité,  et  combien  de  nou- 
veaux filons ,  dont  on  soupçonnait  à  peine  l'existence ,  ont 
été  découverts  dans  cette  mine  inépuisable.  L'esprit  humain, 
en  se  servant  comme  d'une  boussole  de  la  méthode  expérimen- 
tale de  Bacon,  a  pu  s'orienter  et  se  diriger  avec  certitude  dans 
le  domaine  des  sciences  positives  :  la  physique,  la  chimie  et  la 
mécanique,  naguère  encore  dans  l'enfance,  ont  grandi  tout  à 
coup  et  pris  une  nouvelle  vie  sous  l'impulsion  puissante  des 
grandes  découvertes  de  quelques  hommes  de  génie. 

Aujourd'hui  cependant  il  s'agit  bien  moins  de  chercher  des 
formules  nouvelles  que  de  perfectionner  celles  qui  existent 
déjà.  Aussi  notre  siècle  marquera-t-il  dans  l'histoire  des  scien- 
ces plutôt  comme  une  époque  d'application  que  comme  une  épo- 
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que  de  théorie  pure.  C'est  que  les  lois  générales  qui  régissent 
le  monde  physique  étant  trouvées,  l'humanité  n'a  plus  d'autre 
mission  que  de  s'en  servir  pour  conquérir  le  monde  matériel  et 
ranger  sous  sa  puissante  domination  les  grandes  forces  de  la 
nature.  Quand  de  même  elle  aura  réussi  à  découvrir  toutes  les 
lois  qui  régissent  le  monde  social,  qu'elle  sera  parvenue  à  dé- 
terminer d'une  manière  équitable  la  répartition  des  avantages 
que  lui  procurent  ses  conquêtes  matérielles,  ce  grand  travail 
d'élaboration  qui  agite  aujourd'hui  les  sociétés  et  dont  l'objet 
est  de  procurer  à  chacun  une  part  légitime  dans  les  biens  de  la 
terre,  ce  travail  se  trouvera  achevé,  et  l'humanité  pourra  mar- 
cher d'un  pas  plus  ferme  à  de  meilleures  destinées. 

Cette  civilisation  nouvelle,  ce  novus  ordo  qui  se  prépare  et 
vers  lequel  le  monde  moderne  se  trouve  irrésistiblement  en- 
traîné, n'aura  pas  d'auxiliaire  matériel  plus  usuel  et  plus  puis- 
sant que  les  grandes  inventions  qui  se  sont  opérées,  ou  qui 
tendent  à  s'opérer  encore  dans  le  domaine  des  sciences  méca- 
niques ;  car  toutes  ces  inventions  tendent  vers  un  seul  et  même 
but  :  l'accroissement  du  bien-être  et  des  jouissances  de  l'huma- 
nité, l'amélioration  de  la  condition  physique  et  morale  des 
classes  travailleuses. 

Si  en  effet  nous  jetons  les  yeux  autour  de  nous,  partout  nous 
verrons  les  éléments  de  la  vieille  civilisation  se  transformer  en- 
tièrement et  prendre  une  physionomie  nouvelle;  nous  verrons 
les  esprits  renoncer  avec  joie  aux  émotions  des  batailles,  aux 
enivrements  de  la  victoire,  pour  s'adonner  plus  exclusivement 
aux  grands  travaux  de  l'industrie  (l).  La  lutte  contre  l'élé- 

(1)  Que  Ton  nous  pardonne  de  rapporter  ici  une  anecdote  assez  tri- 
viale, mais  caractéristique.  —  Un  vaisseau,  après  s'être  fourvoyé  dans  sa 
route,  avait  fait  naufrage  sur  une  terre  inconnue.  Les  gens  de  l'équi- 
page, avant  de  s'aventurer  dans  l'intérieur  du  pays ,  cherchèrent  à  en 
connaître  les  habitants.  L'un  d'eux  voit  une  potence  dressée,  et  il  s'é- 
crie :  «  Cest  on  pays  civilisé.  »  De  nos  jours,  il  apercevrait  certainement 
une  cheminée  de  machine  à  vapeur  au  lieu  d'un  gibet.  —  Remarquer 
la  différence  des  temps  :  lorsque  l'esprit  de  guerre  dominait  dans  le 
monde,  on  multipliait  les  instruments  de  mort ,  on  les  plaçait  en  évi- 
dence. Aujourd'hui  que  l'esprit  de  paix  règne  à  peu  près  sans  partage, 
on  généralise,  on  perfectionne  ceux  qui  rendent  la  vie  plus  aisée  et  plus 
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meut  féodal,  terminée  en  1850,  a  laissé  le  champ  libre  aux 
classes  laborieuses,  reléguées  au  second  rang,  alors  que  le  pou- 
voir appartenait  à  une  caste  privilégiée,  vouée  par  goût  ou  par 
traditions  de  famille  au  métier  des  armes,  dédaigneuse  et  fière 
pour  tout  ce  qui  n'était  pas  elle.  Aujourd'hui  le  travail  et  l'in- 
telligence sont  les  plus  sûrs  moyens  d'arriver  à  la  fortune ,  au 
sommet  de  l'échelle  sociale  ;  le  travail  est  devenu  la  loi  com- 
mune de  toutes  les  classes  de  la  société ,  le  but  de  l'existence 
chez  tous  les  peuples  civilisés.  C'est  une  ère  nouvelle  qui  s'é- 
lève sur  les  vieux  débris  de  la  féodalité  et  qui  vient  renverser 
cette  odieuse  doctrine  de  l'inégalité  spirituelle  et  morale  que  la 
civilisation  flétrit  et  que  la  loi  bienfaisante  du  christianisme 
n'avait  pu  extirper  encore  du  sein  de  nos  sociétés. 

Tous  les  efforts  se  sont  tournés  vers  l'industrie,  parce  que 
c'est  d'elle  surtout  qu'on  peut  attendre  le.  progrès  :  c'est  elle 
qui  donnera  les  moyens  de  satisfaire  aux  besoins  nouveaux  de 
l'humanité,  besoins  qui  deviennent  de  jour  en  jour  plus  nom- 
breux ,  et  s'étendent  davantage  à  mesure  qu'un  nouveau  pro- 
grès de  la  civilisation  vient  agrandir  la  sphère  d'activité  de 
l'espèce  humaine.  Développée  sous  mille  aspects  divers,  l'in- 
dustrie a  créé  de  nombreuses  inventions  qui  ont  amené  d'autres 
découvertes,  lesquelles  amèneront  à  leur  tour  d'autres  décou- 
vertes plus  parfaites  encore.  Partout  une  ardeur  salutaire  a  saisi 
les  esprits;  chacun  se  met  à  l'œuvre  et  veut  contribuer  à  la 
réalisation  de  perfectionnements  nouveaux.  Partout  surgissent 
de  hardis  systèmes  qui  ne  tendent  à  rien  moins  qu'à  transformer 
entièrement  l'industrie,  et  à  lui  communiquer,  sous  leur  impul- 
sion, une  marche  progressive  et  ascendante  dont  il  n'est  pas  pos- 
sible encore  de  prévoir  la  durée  et  l'issue.  Sans  doute  que  dans  ce 
grand  nombre  d'inventeurs  il  en  est  qui  suppléent  par  la  pompe 
de  leur  langage  au  néant  de  leurs  idées,  et  d'autres,  hommes 
d'imagination,  mais  dépourvus  de  connaissances  solides  et  de 
vraie  science,  qui  croient  créer  et  découvrir,  et  dont  les  idées, 
frêles  bulles  de  savon,  s'évanouissent  au  premier  souffle  de  la 
pratique  et  de  l'expérience.  Mais  ces  écarts  mêmes  ont  leur 
utilité.  Ils  avertissent  les  hommes  d'étude  et  de  méditation  des 
écueils  qu'il  faut  éviter,  et  peut-être  même  ont-ils  pour  effet 
de  les  stimuler  davantage  à  la  recherche  de  la  lumière  et  de  la 
vérité. 

Dès  que  furent  entrevus  les  merveilleux  résultats  que  l'in- 
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vention  de  la  vapeur  promettait  à  l'humanité,  l'admiration  et 
l'enthousiasme  éclatèrent  de  toutes  parts.  Des  hommes  spéciaux, 
entraînés  en  grand  nombre  dans  cet  élan,  se  consacrèrent  en- 
tièrement dès  lors  à  l'extension  de  la  nouvelle  industrie  et  aux 
applications  qu'on  pouvait  lui  donner.  De  là  les  progrès  nom- 
breux obtenus  de  nos  jours  dans  le  perfectionnement  des 
moyens  d'exécution,  la  substitution  aux  instruments  usités 
d'autres  instruments  plus  actifs  et  plus  puissants;  de  là  aussi  la 
création  d'industries  nouvelles,  et  auxquelles,  dans  l'économie 
de  nos  destinées,  le  plus  brillant  avenir  parait  réservé.  Mais 
de  toutes  ces  nouvelles  créations  des  arts  industriels,  il  n'en 
est  point  qui  ait  exercé  aussi  puissamment  l'imagination  des 
inventeurs  que  celle  des  chemins  de  fer.  C'est  qu'aussi  ces  voies 
ont  été  l'œuvre  la  plus  étonnante  de  notre  époque  :  voyager  et 
se  déplacer  avec  des  vitesses  cinq  et  six  fois  plus  considérables 
que  par  les  moyens  ordinaires,  c'était  là  un  des  faits  les  plus 
propres  à  remuer  toutes  les  intelligences  et  à  stimuler  l'esprit 
inventif  des  savants  et  des  praticiens.  Aussi  tous  ont-ils  rivalisé 
de  zèle  et  d'ardeur  pour  porter  l'invention  nouvelle  à  son 
dernier  degré  de  perfectionnement,  tous  ont  voulu  s'attirer 
une  part  de  la  reconnaissance  des  peuples  en  appliquant  aux 
chemins  de  fer  des  améliorations  susceptibles  d'augmenter 
encore  la  somme  des  bienfaits  que  l'humanité  en  retirait  déjà. 
La  vapeur  même  a  été  jugée  insuffisante.  L'on  a  cherché  à 
faciliter  les  applications  d'autres  éléments ,  d'autres  pouvoirs 
qui,  plus  puissants  encore  et  moins  dispendieux,  paraissent 
destinés  à  opérer,  dans  un  avenir  peut-être  prochain ,  une  des 
révolutions  les  plus  étonnantes  dont  l'histoire  du  progrès  hu- 
main ait  encore  fait  mention. 

Des  observations  rigoureuses,  fondées  sur  les  principes  les 
plus  certains  de  la  science,  ont  attesté  en  effet  que  le  règne  de  la 
vapeur  ne  peut  être  que  temporaire (l)  :  on  a  remarqué  qu'une 
faible  partie  seulement  du  calorique  employé  à  réduire  l'eau  en 
vapeur  peut  s'utiliser  pour  la  production  de  la  force  que  les 


(1)  Il  sera  traité  à  la  fin  de  cet  ouvrage  des  différents  systèmes  qui, 
tels  que  ceux  mus  par  Pair  atmosphérique,  Voir  comprime,  le  car- 
bone et  V électricité,  tendent  à  se  substituer  entièrement  au  système  ac- 
tuel des  chemins  de  fer. 
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machines  dépensent  au  service  de  l'industrie,  de  sorte  que  la 
plus  grande  partie  de  ce  calorique  s'échappe  sans  produire 
aucun  effet  utile.  Ainsi  Ton  est  constamment  obligé,  dans  les 
machines  à  feu,  de  rejeter  dans  l'air  ou  de  condenser  avec  de 
l'eau  froide  la  vapeur  dont  on  s'est  servi  :  d'où  résulte  une  dé- 
perdition considérable  de  chaleur.  —  Or,  l'expérience  a  pleine- 
ment démontré  aujourd'hui  qu'il  faut  beaucoup  inoins  decalo- 
rique  pour  élever  un  gaz  permanent  à  un  certain  degré  de 
tension  qu'il  n'en  fout  pour  obtenir  le  même  résultat  avec  de 
la  vapeur  d'eau.  La  question  du  bon  marché,  appliquée  à 
l'industrie,  ayant  de  nos  jours  une  vraie  portée  sociale,  il  est 
évident  que  l'emploi  de  la  vapeur,  de  cet  agent  si  coûteux, 
sera  abandonné  dès  que  seront  trouvés  les  moyens  de  maîtriser 
et  d'utiliser  soit  l'air  atmosphérique,  soit  tout  autre  fluide 
gazeux  dont  l'usage  serait  aussi  économique. 

Nous  verrons  plus  loin  que  des  essais  en  grand  ont  déjà  con- 
firmé les  savantes  théories  par  lesquelles  on  a  été  conduit  à  ces 
observations. 

Mais  ce  n'est  pas  seulement  les  machines  qui  produisent  la 
vitesse  sur  nos  chemins  de  fer  que  le  génie  industriel  prétend 
améliorer.  Déjà  l'esprit  de  perfectionnement  s'est  emparé  des 
éléments  mêmes  de  la  construction  du  chemin  :  une  machine 
nouvelle,  que  meut  la  vapeur,  remplace  avec  avantage  les  mil- 
liers d'ouvriers  que  Ton  employait  naguère  au  creusement  des 
tranchées  (i).  D'énormes  masses  de  terres  et  de  roches  sont 

(1)  Cette  machine  est  Y  Excavateur  américain,  introduit  en  Europe 
vers  la  fin  de  1843,  et  que  Ton  a  appliqué  avec  un  succès  décisif  aux 
terrassements  des  chemins  de  Londres  à  Yarmoutb  { Eus  Lern-Coun  lits), 
de  Paris  à  Lille,  de  Rouen  au  Havre,  etc.  C'est  à  proprement  parler  une 
grue  locoinobile  remplissant  pour  la  terre  ferme  les  fonctions  du  ba- 
teau dragueur.  A  l'arrière  de  l'appareil,  et  en  contre-poids  delà  tète  de 
la  grue  et  des  terres  à  enlever,  est  disposée  la  machine  à  Napeur  et  ses 
accessoires,  ainsi  que  le  treuil  et  ses  divers  engrenages.  Le  tout  repose, 
au  moyen  de  fortes  roues,  sur  d'épais  madriers  recouverts  d'une  bande 
de  fer  et  faisant  fonction  de  rails. 

La  puissance  de  cette  machine  est  ordinairement  de  18  à  20  chevaux. 
Elle  fait  disparaître  toute  espèce  d'obstacle,  sauf  les  rochers  où  il  faut 
faire  jouer  la  mine,  mais  qui  sont  également  inaccessibles  aux  terrassiers 
ordinaires.  Les  pierres,  qui  se  rencontrent  dans  le  sol,  ne  portent  aucun 

9 


Digitized  by  Google 


194  — 


extraites  et  déplacées  avec  une  rapidité  qui  ne  peut  élre  égalée 
que  par  l'extrême  économie  avec  laquelle  ce  résultat  s'obtient. 
Quelques  efforts  encore,  et  nul  doute  que  l'on  n  arrive  bientôt  à 
établir  des  voies  qui,  par  leur  consistance  et  leur  élasticité, 
atténueront  les  secousses  que  les  véhicules  éprouvent  dans  leur 
course,  et  réduiront  considérablement  la  détérioration  des 
roues  et  des  rails.  De  ce  moment,  Ton  aura  porté  l'art,  si  im- 
parfait encore,  de  la  construction  les  chemins  de  fer  à  un  degré 
de  perfection  en  rapport  avec  les  besoins  que  les  voies  nouvelles 
sont  appelées  à  satisfaire  :  e' est-à-dire  l'économie  dans  les  frais 
d'établissement  et  dans  ceux  d'exploitation. 

Les  défauts  essentiels  de  la  construction  actuelle  des  chemins 
de  fer  sont  le  manque  de  stabilité  de  la  voie  et  sa  prompte  dé- 
térioration. Le  premier  provient  du  manque  de  cohésion  du 
fer  et  du  défaut  d'élasticité  de  cette  matière  ;  le  second ,  de 
l'imperfection  des  moyens  d'assujettissement  de  la  voie  de  fer 
sur  le  sol. 

Cet  état  d'infériorité  de  la  partie  la  plus  importante  de  la 
construction  des  chemins  de  fer  n'a  rien  qui  doive  nous  sur- 
prendre. Un  chemin  de  fer  n'est  point,  en  effet,  une  construc- 
tion simple,  ayant,  comme  un  canal  ou  une  route  ordinaire, 
un  objet  bien  déterminé  à  remplir;  c'est  au  contraire  une 
construction  qui  doit  se  combiner  avec  les  exigences  d'un  mo- 
teur nouveau,  d'une  puissance  sans  limites,  et  auquel  l'expé- 
rience de  chaque  jour  peut  amener  des  modifications  impor- 
tantes. Pour  qu'il  y  eût  harmonie  entre  les  deux  parties  bien 
distinctes  dont  se  compose  un  railway,  le  moteur  et  sa  surface 
roulante,  il  serait  nécessaire  d'établir  entre  elles  une  action 
réciproque,  de  telle  manière,  que  les  améliorations  de  Tune 
déterminassent  aussitôt  les  perfectionnements  de  l'autre.  Mais 
une  telle  connexion  est  presque  impossible  à  établir.  Aussi, 
tandis  que  les  machines  locomotives  ont  marché  de  perfection- 
nements en  perfectionnements,  lart  de  la  construction  des 
chemins  de  fer  est-il  resté  stationnaire,  sans  avoir  fait  un  seul 
pas  depuis  ce  temps,  où  de  lourds  chariots  informes  se  mou- 


obstacle  aux  fonctions  de  l'appareil.  Le  travail  effectué  s'élève,  en  moyenne 
par  jour,  à  1,000  mètres  cubes  de  terrassement.  C'est  le  travail  de  cen  t 
ouvriers. 


Digitized  by  Google 


—  105  — 

vaient  péniblement  sur  leurs  rails,  avec  une  vilesse  de  l)eau- 
coup  inférieure  à  la  vilesse  ordinaire  des  moteurs  animés. 

Par  suite  des  propriétés  particulières  des  machines  locomo- 
tives, propriétés  que  nous  examinons  plus  loin,  le  problème  à 
résoudre  serait  d'obtenir  une  voie  solide,  peu  susceptible  de 
détérioration,  et  dont  le  prix  serait  restreint  dans  des  limites 
peu  élevées  :  il  faudrait  trouver  les  moyens  de  combiner  une 
nature  de  rails  forts,  élastiques  et  légers,  et  dont  les  soutiens, 
très- rapprochés  les  uns  des  autres,  seraient  établis  sur  des 
corps  pourvus  au  plus  haut  degré  possible  de  toutes  les  condi- 
tions d'élasticité.  Il  est  une  matière  qui  possède  à  la  perfection 
ces  différentes  qualités,  c'est  l'acier  fondu;  mais  son  prix  éle- 
vé (l)est  une  barrière  presque  insurmontable  à  son  application 
usuelle.  Déjà,  cependant,  plusieurs  hommes  savants  et  éclairés 
ont  entrevu  la  possibilité  de  livrer  cette  matière  au  commerce 
à  un  prix  de  beaucoup  inférieur  à  celui  qu'elle  coûte  aujour- 
d'hui ,  et  il  n'est  pas  impossible  que  leurs  recherches  amè- 
nent bientôt  quelque  découverte  qui  porterait  la  construction 
des  chemins  de  fer  à  son  dernier  point  de  perfection.  Qui  pour- 
rait prévoir  en  effet  les  miracles  que  réalisera  un  jour  l'in- 
dustrie ,  et  déterminer  les  bornes  devant  lesquelles  doit  s'ar- 
rêter l'esprit  humain?... 

C'est  assez  dire  que  d'un  jour  à  l'autre  le  matériel  des  che- 
mins de  fer  et  les  chemins  de  fer  eux-mêmes  subiront  une 
complète  transformation  ;  qu'ils  seront  accessibles  aux  contrées 
même  le9  plus  pauvres,  et  que  les  transports  s'y  effectueront 
avec  une  vitesse,  une  facilité  et  une  économie  aussi  supérieures 
à  celles  que  l'on  obtient  aujourd'hui ,  que  les  moyens  dont 
nous  nous  servons  maintenant  sont  supérieurs  à  ceux  que  l'on 
employait  il  y  a  un  siècle.  Nous  ne  voulons  pas  nous  lancer 
dans  le  vaste  champ  des  conjectures  en  cherchant  à  déterminer 
quelle  sera  l'étendue  de  cette  transformation  et  les  divers  avan- 
tages qu'elle  procurera  à  l'humanité  ;  mais  ce  quexnous  pouvons 
prévoir  avec  certitude,  c'est  que  ces  avantages  seront  immenses 
et  de  nature  à  opérer  sur  le  corps  social  les  améliorations  les 
plus  salutaires  et  les  plus  étendues.  Quoi  qu'il  en  soit,  les  avan- 


(1)  Pendant  que  le  prix  du  fer  forgé  ne  s  élève  qu'à  300  fr.  la  tonne, 
celui  de  l'acier  fondu  atteint  une  moyeone  de  1,200  à  1,400  francs. 
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tages  obtenus  de  nos  jours  et  ceux  qui  se  réaliseront  dans  un 
temps  peu  éloigné  sont  déjà  assez  admirables  pour  satisfaire 
toutes  les  exigences  et  pour  nous  permettre  d'attendre  patiem- 
ment ceux  plus  merveilleux  encore  que  nous  réserve  l'avenir. 

Nous  examinerons  donc  d'une  manière  succincte,  mais  aussi 
complète  que  le  permet  le  cadre  dans  lequel  nous  sommes  forcé 
de  nous  restreindre,  les  différents  systèmes  de  construction 
employés  aujourd'hui,  tout  en  rejetant  ceux  dont  un  long 
usage  a  révélé  les  inconvénients,  et  en  ne  rendant  compte 
qu'avec  une  extrême  réserve  de  certains  autres  qui  n'ont  pas 
encore  reçu  la  sanction  de  l'expérience  et  du  temps. 

Après  avoir  tracé  rapidement  l'historique  des  nombreux  es- 
sais tentés  dans  les  divers  détails  qu'embrasse  l'exécution  com- 
plète d'un  chemin  de  fer  et  de  son  matériel,  et  fixé  quelques 
principes  généraux  qui  servent  de  guide  aux  ingénieurs ,  nous 
indiquerons  les  points  principaux  qui  peuvent  réclamer  l'in- 
novation. Nous  suppléerons  à  notre  insuffisance  sur  cette  ma- 
tière, en  nous  aidant  à  la  fois  de  lout  ce  qui  a  été  publié  par  les 
partisansdes  doctrines  exclusives  les  plus  opposées  et  de  tout  ce 
que  nos  propres  souvenirs  et  les  faits  positifs  consignés  dans 
les  recueils  spéciaux  peuvent  fournir  de  renseignements  et  de 
points  de  comparaison. 

Nous  décrirons  enfin  le  mécanisme  si  ingénieux  des  puis- 
santes machines  qui  parcourent  les  chemins  de  fer,  et  les  progrès 
nombreux  que  ces  dernières  années  ont  vu  se  réaliser  dans  leur 
mode  de  construction. 

Avant  d'aborder  notre  sujet  et  l'examen  des  faits  nombreux 
qui  s'y  rattachent,  indiquons  en  quelques  mots  les  différents 
modes  d'exécution  et  d'adjudication  des  travaux. 

DR  L'EXÉCUTION  DFS  TRAVAUX,  DU  CAHIER  DE»  CHARGES  ET  DF  ^ADJU- 
DICATION. 

■ 

Il  est  trois  principaux  modes  d'exécution  des  travaux: 
La  surveillance  directe,  les  conventions  de  gré  à  gré,  et  l'en- 
treprise par  adjudication,  soit  à  forfait,  soit  sur  bordereau  à  prix. 

Le  premier  présente  deux  inconvénients  graves,  celui  d'exiger 
un  personnel  trop  nombreux  et  de  rendre  impossible  la  fixa- 
tion certaine  des  dépenses;  aussi  est-il  généralement  aban- 
donné. Le  second,  celui  par  conventions  de  gré  à  gré,  est  loin  de 
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présenter  des  garanties  suffisantes  pour  la  soliditéet  J'économie 
des  travaux.  L'entreprise  par  adjudication,  en  faisant  agir  l'inté- 
rêt privé  dans  de  certaines  limites,  peut  au  contraire  présenter 
su  r  I  exécution  des  travaux  un  rabais  avantageux  ;  aussi  ce  mode 
d'exécution  est-il  le  plus  généralement  employé.  Seulement, 
pour  assurer  la  bonne  exécution  des  travaux,  il  est  d'usage  de 
dresser  un  cahier  des  charges,  dans  lequel  sont  détaillés  les 
devoirs  de  l'entrepreneur,  la  manière  dont  il  doit  opérer,  les 
matériaux  dont  il  doit  faire  emploi,  avec  l'indication  des  points 
d'extraction.  De  plus,  le  cahier  des  charges  stipule  générale- 
ment: 

1°  Que  l'entrepreneur  sera  responsable  de,  la  solidité  des 
travaux  exécutés ,  et  ce  pendant  un  certain  laps  de  temps  qui 
n'est  jamais  moindre  de  six  mois  et  ne  dépasse  généralement 
pas  deux  ans. 

2°  Que,  peur  s'assurer  de  l'exécution  de  cette  clause,  le  paye- 
ment d'un  cinquième  et  quelquefois  même  d'un  quart  du  mon- 
tant de  la  totalité  des  ouvrages  terminés,  sera  retenu  pendant 
cette  même  période  de  temps. 

3°  Que,  pendant  un  an  et  même  dix-huit  mois  à  partir  de 
l'entier  achèvement  des  travaux,  l'entretien  du  chemin  sera  laissé 
à  la  charge  de  l'adjudicataire. 

Souvent  aussi  l'administration  se  réserve  le  droit  de  faire 
démolir  aux  frais  de  l'entrepreneur  tous  les  ouvrages  mal  exé- 
cutés ,  ou  dont  les  dimensions  ne  seraient  pas  conformes  aux 
plans  et  conditions  stipulés  dans  le  cahier  des  charges. 

En  Angleterre,  tous  les  travaux  d'exécution  des  chemins  de 
fer  sont  faits  par  entreprise.  L'entreprise  comprend  l'exé- 
cution de  tous  les  travaux  d'art  et  de  terrassement ,  les  maçon- 
neries et  charpentes  de  toute  sorte  et  la  pose  de  la  voie.  Les 
compagnies  fournissent  le  matériel ,  rails ,  chairs ,  dés,  traver- 
ses, etc.,  et  quelquefois  le.  sable.  — La  Belgique  a  suivi  à 
peu  près  la  même  méthode,  avec  cette  différence  seulement 
que  toujours  le  sable  est  fourni  par  l'administration,  et  que  la 
pose  de  la  voie  constitue  une  entreprise  distincte.  —  En  France, 
le  gouvernement  exécute  lui-même  ou  fait  exécuter  par  des 
entrepreneurs  les  travaux  d'art  et  de  terrassement.  Puis ,  aux 
termes  de  la  loi  du  11  juin  1842,  il  livre  la  voie  aux  capitalistes, 
qui  n'ont  plus,  avant  de  commencer  l'exploitation ,  qu'à  four- 
nir le  sable  et  le  matériel. 
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Des  divers  modes  d'adjudication.  L'adjudication,  dans  ce 
cas,  est  un  acte  procédant  par  voie  d'enchères  publiques, 
au  moyen  duquel  on  adjuge  à  un  entrepreneur  l'exécution 
des  travaux  ou  la  fourniture  des  objets  qui  en  dépendent.  Il 
a  pour  objet  d'obtenir,  par  le  moyen  de  la  concurrence,  les  con- 
ditions les  plus  avantageuses,  et  de  former  un  véritable  contrai 
entre  l'entrepreneur  et  celui  qui  fait  exécuter  les  travaux.. 
L'acte  écrit  par  l'adjudicataire  et  par  lequel  il  déclare  se  char- 
ger de  l'entreprise  constitue  la  soumission.—  On  distingue  deux 
modes  principaux  d'adjudication,  l'adjudication  en  masse  et 
Celle  sur  séries  de  prix,  c'est-à-dire  à  raison  de  tant  par  mètre 
cube  pour  certains  ouvrages.  Dans  le  premier  cas,  l'adjudication 
et  la  soumission  portent  sur  un  seul  chiffre  relatif  au  montant 
des  travaux;  néanmoins  il  est  d'usage  d'annexer  à  la  soumission 
un  bordereau  spécial ,  lequel  a  pour  objet  de  régler  le  prix  des 
ouvrages  imprévus  qui  pourraient  se  présenter  et  les  à-compte 
proportionnels  à  l'avancement  des  travaux,  que  l'adminis- 
tration s'engagea  payer  à  l'entrepreneur.  —  Quelques  compa- 
gnies préfèrent  à  l'adjudication  en  masse  l'adjudication  sur 
séries  de  prix.  Ce  mode  d'adjudication  a  l'avantage  de  permet- 
ire  la  modification  du  projet  en  cours  d'exécution,  de  se  prêter, 
par  exemple,  à  l'augmentation  de  l'inclinaison  des  talus,  si 
Ton  rencontre  dans  les  déblais  un  terrain  plus  solide  qu'on  ne 
l'avait  d'abord  espéré.  Mais,  pour  que  cet  avantage  ne  disparaisse 
pas.devant  des  inconvénients  plus  graves,  il  faut  que  ce  système 
soit  pratiqué  comme  il  l'est  en  France,  c'est-à-dire  que  le  rabais 
porte  sur  l'ensemble  de  la  dépense  à  résulter  de  l'exécution  , 
et  qu'au  bordereau  de  prix  soit  joint  un  devis  détaillé ,  portant 
réduction  des  quantités  de  chaque  espèce  d'ouvrage  à  exécuter,  et 
la  détermination  des  limites  que  ne  devront  pas  dépasser  les 
modifications  à  faire  à  ces  quantités.  Ce  mode  d'exécution , 
d'abord  employé  en  Belgique,  a  été  abandonné  pour  l'adjudi- 
cation en  masse.  On  avait  auparavant  apporté  à  ce  mode  une 
modification  qui  le  rapprochait  du  système  suivi  en  France ,  et 
qui  consistait  dans  la  conservation  du  bordereau  de  prix,  comme 
mode  exceptionnel  de  règlement  de  compte  applicable  aux 
quantités,  en  plus  ou  en  moins,  à  résulter  éventuellement  des 
modifications  dont  l'opportunité  viendrait  à  être  reconnue  pen- 
dant l'exécution  des  travaux. 
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Fourniture  de  la  voie.  La  fourniture  de  la  voie  de  fer  et  des 
accessoires  qui  en  dépendent  se  fait  aussi  par  adjudication  pu- 
blique. En  Angleterre ,  on  adjuge  ordinairement  au  même  en- 
trepreneur les  rails ,  chairs  et  chevilles ,  et  cette  méthode  a 
l'avantage  de  faciliter  rajustement.  Il  ne  peut  en  être  de  même 
en  France,  où  les  usines  ne  fabriquent  à  la  fois  que  l'un  ou 
l'autre  de  ces  objets.  L'adjudication  s'opère  donc  séparément. 

Le  système  d'adjudication  pour  la  fourniture  du  matériel  de  la 
voie  n'est  établi  en  Belgique  que  depuis  1858.  Les  rails,  chairs  et 
chevilles  étaient  d'abord  livrés  sur  commandes  directes.  Dans 
l'intérêt  de  la  chose  publique,  l'avantage  de  cette  substitution  a 
été  immense:  le  prix  des  rails,  qui ,  en  1857  s'élevait  à  420  fr. 
les  1,000  kilogrammes,  était  descendu  l'année  suivante,  par 
suite  de  la  libre  concurrence,  à  540  fr.  Les  rails  du  chemin  d'Ans 
à  la  Meuse  n'ont  été  payés  que  239  fr.  en  1841,  et  ceux  de 
Verviers  à  la  frontière  d'Allemagne  208  fr.  seulement ,  soit  une 
diminution  de  plus  de  moitié  du  taux  primitif. 
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CHAPITRE  PREMIER. 

s 

TRAVAUX  D'ART  ET  TXRRASSEZHRMT. 

Chemins  de  fer  provisoires.  —  De»  remblaie.  —  Des  déblais.  —  Construction  de 
la  chaussée.  —  Des  souterrains.  —  Des  ponts  et  viaducs. 

A  l'adoption  du  tracé  succède  immédiatement  l'exécution 
des  terrassements,  des  travaux  d'art  et  de  ceux  qui  ont  pour 
objet  l'assujettissement  de  la  voie  de  fer  sur  le  sol. 

Les  travaux  d'assujettissement  de  la  voie  constituent  la  partie 
essentielle  et  la  plus  importante  de  la  construction  des  chemins 
de  fer;  ils  sont,  de  tous  les  travaux  qu'exige  l'établissement  de 
ces  chemins ,  ceux  qui  réclament  de  la  part  de  l'ingénieur  le 
plus  de  sollicitude  et  de  soins. 

L'ensemble  des  travaux  de  fouille ,  de  chargement,  de  trans- 
port et  de  dépôt  de  terres  (1)  extraites  d  une  tranchée  et  portées 
en  remblais ,  constitue ,  avec  tous  les  travaux  de  détail  que  né- 
cessitent ces  diverses  opérations,  les  terrassements  proprement 
dits.  Les  terrassements  sont  la  conséquence  de  la  nécessité  de 
conserver  aux  chemins  de  fer  de  faibles  limites  d'inclinaison , 
et  de  raccorder  leurs  divers  alignements  par  des  courbes  d'un 
grand  rayon. 

Sous  la  dénomination  de  travaux  d'art  on  comprend  l'en- 
semble des  travaux  de  maçonnerie  à  exécuter  sur  toute  la 
ligne  :  tels  sont  les  ponts ,  aqueducs ,  viaducs ,  etc.  Ces  travaux 
forment ,  avec  les  terrassements ,  l'élément  principal  du  prix 
élevé  de  l'établissement  des  chemins  de  fer  ;  la  loi  du  11  juin  les 
a  mis  à  la  charge  du  trésor  public. 

Les  travaux  de  terrassement  varient  d'après  la  nature  des 
terres  que  l'on  rencontre  dans  la  tranchée  et  selon  la  distance  à 
laquelle  elles  doivent  être  transportées.  Ces  différents  genres 
de  travaux  ont  pris  depuis  ces  derniers  temps  une  si  grande  im- 
portance, que  les  moyens  précédemment  employés  pour  leur 

(1  )  Les  ingénieurs,  sous  ce  nom  générique  de  terres,  désignent  aussi 
des  substances,  telles  que  les  rochers,  qui  sont  tout  à  fait  différentes  de 
la  terre  proprement  dite,  sauf  à  les  distinguer  ensuite  dans  les  descrip- 
tions détaillées  des  travaux  de  terrassement,  dans  leur  mode  d'exécution 

et  dans  l'évaluation  dus  prix. 
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exécution  n'ont  pas  tardé  à  être  reconnus  ou  trop  longs  ou  in- 
suffisants. On  a  donc  imaginé  des  procédés  nouveaux  au  moyen 
desquels  on  est  parvenu  à  les  exécuter  avec  toute  l'économie  et 
la  célérité  désirables. 

CHEÏMIKS  DE  FU  FftOVISOIRES. 

Parmi  les  moyens  nouveaux  qui  ont  été  employés  pour  bâ- 
ter l'achèvement  des  grands  travaux  de  terrassement  et  dimi- 
nuer les  frais  de  leur  construction,  il  n'en  est  point  dont  on  ait 
reçu  de  meilleurs  résultats  que  celui  de  l'établissement  des  che- 
mins de  fer  provisoires.  On  les  fait  servir  principalement  au 
transport  des  terret  fournies  par  les  tranchées  du  chemin  dé- 
flnitif,  lorsque  ces  terres  doivent  être  transportées  à  une  cer- 
taine distance.  Ils  sont  d'un  grand  secours  alors,  et  peuvent 
opérer  sur  la  totalité  des  frais  de  construction  des  réductions 
considérables. 

Le  mode  de  construction  des  chemins  de  fer  provisoires  varie 
suivant  le  degré  de  vitesse  ou  d'économie  avec  lequel  on  veut 
procéder  à  1  exécution  des  travaux.  Les  rails  provisoires  sont 
légers,  et  présentent  assez  ordinairement  la  forme  du  rail  amé- 
ricain. Ils  se  placent  sur  le  chemin  définitif,  et  reposent  sur  des 
traverses  en  bois  dont  l'écartement  varie  selon  le  degré  de  con- 
solidation du  sol ,  le  poids  des  wagons  et  le  moteur  que  l'on  y 
emploie.  Généralement  ces  rails  n'ont  pas  besoin  d'être  assujet- 
tis aussi  solidement  que  ceux  du  chemin  définitif;  cependant, 
comme  ils  portent  souvent  sur  des  terres  fraîchement  remuées, 
ils  doivent  être  assis  avec  quelques  précautions,  afin  d'éviter  les 
accidents  qui  pourraient  provenir  de  leur  déversement. 

La  force  animale  est  le  moteur  le  plus  généralement  em- 
ployé sur  les  chemins  de  fer  provisoires.  Toutefois  il  arrive 
souvent  que  des  machines  locomotives  sont  appelées  à  opérer  le 
transport  des  matières  déblayées.  L'emploi  de  ces  machines 
peut  offrir  de  grandes  économies,  si  la  distance  du  transport  est 
considérable,  si  elle  atteint,  par  exemple,  un  kilomètre  et  demi 
ou  environ.  Mais  il  faut  alors  que  le  terrain  sur  lequel  roulent 
ces  machines  soit  ferme  ou  consolidé  :  ce  qui  fait  que  leur  em- 
ploi est  moins  fréquent  pour  les  terrassements  qui  précèdent 
l'ouverture  du  chemin  que  pour  les  mouvements  de  terre  qui 

9. 
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restent  à  opérer  après  cette  ouverture  et  qui  ont  pour  objet, 
soit  rétablissement  des  stations  ou  l'achèvement  des  talus,  soit 
enfin  l'établissement  de  la  seconde  voie,  lorsque,  comme  en  Bel- 
gique, les  chemins  de  fer  ont  été  livrés  à  l'exploitation,  ne  pos- 
sédant encore  qu'une  seule  voie. 

La  pose  et  le  déplacement  des  chemins  de  fer  provisoires 
étant  toujours  rapides  et  peu  coûteux,  il  est  démontré  par  l'ex- 
périence que  leur  établissement  est  toujours  économique,  lors 
même  que  les  chevaux  seraient  le  seul  moteur  employé.  Lors- 
que quelque  grand  travail  de  maçonnerie  ou  de  terrassement 
est  susceptible  de  retarder  trop  longtemps  l'entrée  en  jouissance 
du  chemin,  on  peut  établir  provisoirement  des  déviations  de  la 
ligne  au  moyen  d'ouvrages  en  bois  sur  lesquels  a  lieu  la  mise 
en  activité  pendant  l'achèvement  des  travaux  déGnitifs. 

I  2. 

DES  REMBLAIS. 

Le  remblai  est  la  masse  des  terres  déposées  sur  le  sol  naturel 
pour  l'exhausser.  Le  mode  de  construction  des  remblais  pour 
les  chemins  de  fer  diffère  essentiellement  de  celui  qui  sert  à  éta- 
blir les  remblais  des  routes  ordinaires  ou  des  canaux  :  la  gran- 
deur et  l'importance  des  travaux  qu'exige  l'établissement  des 
voies  nouvelles  ont  fait  sentir  aux  entrepreneurs  la  nécessité 
de  recourir  à  des  moyens  plus  rapides  et  moins  dispendieux. 


Fig.  8.  Coupe  transversale  d'an  remblai  établi  sur  le  chemin  de  fer  de  Ii ver- 
pool  à  Birmingham  et  à  Manchester. 

C'est  ainsi  que  sur  les  routes  ordinaires  les  remblais  s'élèvent 
toujours  par  couches  successives,  lesquelles  se  trouvent  compri- 
mées par  les  roues  des  tombereaux  et  par  le  pied  des  chevaux;  sur 
les  chemins  de  fer  au  contraire  les  remblais  se  font  en  masse 
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et  sur  toute  leur  hauteur  à  la  fois,  c'est-à-dire  qu'une  petile 
portion  de  remblai ,  voisine  de  la  tranchée ,  étant  achevée  sur 
toute  sa  hauteur,  on  la  continue  en  déposant  les  terres  jusqu'à 
l'extrémité  de  la  crête,  au  moyen  des  chemins  provisoires  dont 
nous  venons  de  parler.  La  pose  de  la  voie  se  fait  sur  le  remblai 
au  fur  et  à  mesure  de  son  avancement,  et  les  wagons  de  terras- 
sement viennent  se  décharger  à  l'extrémité  de  la  voie  qui  est 
aussi  celle  du  remblai. 

Il  est  toujours  facile,  pour  les  canaux  et  les  routes  ordi- 
naires, de  combiner  l'ensenihle  des  remblais  et  des  déblais 
de  telle  manière  que  leur  volume  se  compense,  c'est-à-dire 
que  la  terre  extraite  des  déblais  puisse  servir  à  former  les 
remblais.  Le  contraire  arrive  sur  les  chemins  de  fer.  On  est 
souvent  obligé  de  transporter  les  terres  à  des  distances  quel- 
quefois très-considérables,  ce  qui  détermine  une  grande  aug- 
mentation dans  les  frais  de  conslruction  du  chemin.  Il  ne  serait 
possible  de  compenser  le  volume  des  déblais  avec  celui  des  rem- 
blais, qu'en  admettant  des  remblais  d'une  hauteur  excessive, 
d'une  construction  et  d'un  entrelien  fort  coûteux,  ou  des  tran- 
chées extraordinairemcnl  profondes  et  difficiles  à  percer. 

Lorsque  les  terres  ont  été  récemment  remuées,  elles  occu- 
pent toujours  un  plus  grand  espace  que  dans  leur  état  naturel. 
Mais  cet  accroissement  de  volume,  d'abord  considérable,  ne 
tarde  pas  à  diminuer  par  l'effet  de  la  pression  que  les  terres 
exercent  réciproquement  sur  elles-mêmes.  Cette  réduction  de 
volume,  de  laquelle  on  tient  toujours  compte  dans  l'exécution 
des  remblais  en  leur  donnant  une  hauteur  plus  grande  que 
celle  qu'ils  doivent  avoir  définitivement ,  est  ce  qu'on  nomme 
le  tassement. 

Il  est  reconnu  aujourd'hui  que  le  tassement  s'opère  indis- 
tinctement sur  tous  les  remblais,  mais  d'une  manière  différente. 
Il  dure  souvent  plusieurs  années,  et  varie  suivant  la  hauteur 
du  remblai,  le  procédé  suivi  pour  le  construire,  et  surtout  d'a- 
près la  nature  des  matériaux  dont  il  est  composé.  Les  remblais 
construits  au  tombereau  coûtent  beaucoup  plus  cher  que  ceux 
que  Ion  établit  avec  le  wagon,  mais  ils  ont  l'avantage  d'être 
plus  denses  et  moins  sujets  au  tassement. 

La  qualité  des  déblais  ou  terres  employées  à  l'établissement 
des  remblais  peut  exercer  sur  leur  solidité  une  très-grande  in- 
fluence. Il  est  certaines  espèces  de  terres  qui  se  rapprochent 
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et  se  condensent  à  la  suite  des  grandes  pluies.  Alors  le  vo- 
lume et  par  suite  la  hauteur  des  remblais  diminuent,  circons- 
tance qui  peut  déterminer  l'éboulement  d'une  grande  partie 
des  travaux. 

Quant  à  la  nature  des  matériaux  dont  il  convient  de  compo- 
ser les  remblais,  les  terrains  sablonneux  entremêlés  de  cailloux 
sont  ceux  qui  présentent  le  plus  de  garanties  en  faveur  d'une 
bonne  et  solide  construction.  On  les  préfère  aux  terrains  schis- 
teux et  sablonneux,  qui  s'opposent  à  l'écoulement  des  eaux,  sur- 
tout aux  terres  arables  et  argileuses,  lesquelles,  contenant  des 
débris  de  terre  végétale,  se  délayent  en  boue  et  forment  des 
remblais  très-sujets  aux  tassements.  Les  éboulements  qui  se 
sont  plusieurs  fois  manifestés  sur  les  railways  anglais  ont  tou- 
jours eu  lieu  dans  des  remblais  composés  de  terres  arables  et 
argileuses. 

Les  eaux  exerçant  aussi  une  très-grande  influence  sur  le  tas- 
sement et  sur  la  solidité  des  remblais,  on  ne  peut  prendre 
trop  de  précautions  pour  les  mettre,  de  ce  coté  du  moins,  à  l'a- 
bri de  tout  danger.  M.  Seguin  recommande  à  cet  effet  les 
précautions  suivantes  :  «  Lorsque  le  pied  du  remblai  est  exposé  à 
être  attaqué  ou  baigné  par  les  crues  d'une  rivière  ou  d'un  fleuve, 
il  doit  être  soignéusement  garni  d'enrochements  de  la  dimen- 
sion exigée  par  le  régime  du  cours  d'eau  dont  on  a  à  craindre 
les  attaques.  On  le  garnit  de  plantes,  de  gazons  ou  d'arbrisseaux 
qui  soutiennent  la  terre;  mais  il  faut  éviter  d'y  laisser  croitre 
des  arbres  qui  entretiennent  l'humidité  sur  la  chaussée  et  en 
facilitent  la  dégradation»  (Influence  des  chemins  de  fer,  p.  269). 

Il  est  aussi  de  la  plus  haute  importance  de  préserver  la  par- 
tie supérieure  du  remblai,  c'est-à-dire  la  voie  proprement  dite, 
du  contact  des  eaux  pluviales.  Sur  les  remblais  ordinaires,  les 
eaux  provenant  de  la  voie  s'écoulent  presque  toujours  le  long 
des  talus.  Les  fossés,  s'il  y  en  a,  sont  placés  au  pied  du  remblai, 
et  ordinairement  il  n'en  existe  que  du  côté  où  les  eaux  du  de- 
hors, coulant  sur  un  sol  incliné,  pourraient  venir  en  délayer 
la  base. 

Une  disposition  plus  parfaite  a  été  appliquée  sur  les  che- 
mins de  Liverpool  à  Manchester  et  à  Birmingham;  on  a 
élevé  de  chaque  coté  de  la  voie  une  espèce  de  bourrelet  dit  cava- 
lier, qui,  par  son  élévation  supérieure  à  celle  de  la  voie,  forme  à 
ciVté  de  la  voie  même,  un  fossé  pour  l'écoulement  des  eaux.  Un 
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autre  avantage  de  cette  disposition,  c'est  de  prévenir,  sinon  la 
chute  du  convoi  sur  les  talus,  lorsque  la  locomotive  vient  à  sortir 
delà  voie,  du  moins  d'amortir,  autant  que  possible,  le  choc  qui 
a  lieu  dans  ce  cas.— De  distance  en  dislance,  les  fossés  se  dégor- 
gent, au  moyen  d'ouvertures  pratiquées  dans  les  cavaliers,  dans 
d'autres  fossés  situés  au  pied  du  remblai,  et  dont  les  dimensions 
sont  nécessairement  en  rapport  avec  la  grande  quantité  d'eau 
qu'ils  sont  destinés  à  recevoir  (  F.  la  fiy.H). 

La  hauteur  des  remblais  ne  doit  pas  dépasser  15  à  20  mètres. 
Au-dessus  de  cette  hauteur,  la  largeur  des  terrains  qu'il  fau- 
drait occuper  afin  de  donner  aux  talus  l'inclinaison  nécessaire 
à  la  stabilité  du  remblai,  ainsi  que  la  masse  des  terres  qu'il  fau- 
drait accumuler  rendent  l'emploi  d'un  viaduc  beaucoup  plus 
avantageux.  On  conçoit  toutefois  que  cette  règle  n'a  rien  d'ab- 
solu et  que  le  choix  entre  ces  deux  ouvrages  dépend  surtout  des 
circonstances  locales  qui  peuvent  en  faire  varier  les  frais  d'éta- 
blissement. 

DES   DFHLAIS   OU  TRANCHEES. 

Les  déblais  servent  ordinairement  à  établir  les  remblais.  On 
appelle  déblais  ou  tranchées  des  excavations  plus  ou  moins  pro- 
fondes pratiquées  dans  le  soi  par  l'extraction  des  terres  rejetées 
au  dehors.  La  construction  des  chemins  de  fer  et  la  nécessité  de 
s'astreindre  à  de  certaines  limites  pour  l'établissement  des  pen- 
tes rendent  l'établissement  des  déblais  tout  à  fait  usuel. 

L'un  des  plus  importants  problèmes  qu'un  ingénieur  ait  à 
résoudre  dans  la  construction  d'un  chemin  de  fer,  c'est  de 
réduire,  autant  que  possihle,  la  longueur  et  la  profondeur  des 
déblais ,  et  de  les  disposer  de  telle  manière,  que  les  terres  ex- 
traites puissent  être  utilisées,  sur  la  même  ligne,  et  à  de  courtes 
distances,  à  la  formation  des  remblais. 

Les  moyens  à  employer  pour  obtenir  ce  résultat  sont  indi- 
qués sommairement  dans  les  lignes  qui  vont  suivre  et  que 
nous  empruntons  de  nouveau  à  M.  Seguin,  dont  la  parole  a 
une  haute  valeur  dans  tout  ce  qui  se  rapporte  à  la  construction 
des  chemins  de  fer. 

«  Dès  que  l'on  a  déblayé  quelques  mètres  de  terrain  au  ni- 
veau de  la  ligne,  on  place  provisoirement  des  rails  sur  des 
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traverses  en  bois ,  et  Ton  y  établit  de  petits  chariots  de  la 
contenance  d'un  demi-mètre  cube.  Ces  chariots  sont  d'abord 
manœuvres  à  bras  jusqu'à  ce  que  le  chemin  ait  assez  d'é- 
tendue pour  permettre  l'emploi  de  chevaux.  II  est  encore 
certains  cas  où  il  convient  d'établir  provisoirement  ces  voies 
détournées,  afin  d'enlever  les  couches  supérieures  des  terrains 
et  former  les  empalements  ou  couches  inférieures  des  rem- 
blais. Ce  moyen  peut  même  être  mis  à  profit  comme  éco- 
nomie lorsque  le  remblai  se  trouve  en  amont  du  déblai.  Les 
remblais  faits  de  cette  manière  sont  moins  sujets  au  tasse- 
ment que  lorsqu'on  attaque  les  tranchées  de  front.  Ce  mode 
présente  en  outre  l'avantage  de  former  les  premières  cou- 
ches avec  les  terres  végétales,  grasses  et  légères,  qu'il  est  es- 
sentiel d'exclure  de  la  voie,  à  cause  de  la  facilité  qu'elles  ont 
à  se  délayer  et  à  former  de  la  boue.  Cette  nature  de  ter- 
rain compose  toujours  la  partie  supérieure  du  sol,  tandis 
que  les  parties  inférieures,  plus  dures,  plus  rocailleuses,  ou 
même  formées  de  roc  vif,  constituent  une  voie  excellente, 
dans  laquelle  l'eau  s'infiltre  avec  facilité. 

»  Lorsque  la  disposition  des  lieux  s'oppose  à  l'emploi  de 
ces  moyens,  il  est  nécessaire  d'y  suppléer  par  quelque  autre 
qui  atteigne  le  même  but.  Celui  qui  m'a  paru  le  plus  simple, 
et  que  j'ai  souvent  employé,  consiste  à  placer  le  chemin  provi- 
soire le  long  des  talus  de  la  tranchée,  et  à  former  ainsi  des  voies 
qui  viennent  toutes  concourir  à  l'exécution  des  remblais.  — 
Mais  ce  mode  d'opérer  présente  l'inconvénient  de  déterminer 
des  pentes  trop  rapides  et  de  fatiguer  les  hommes  et  les  chevaux 
qui  remontent  les  wagons  vides.  Dans  les  chantiers  où  Ton 
craint  d'être  en  retard,  le  travail  doit  être  organisé  de  manière 
à  ce  qu'il  ne  soit  jamais  interrompu.  La  forme  des  wagons  que 
Ton  emploie  pour  les  déblais  doit  être  appropriée  spécialement 
à  cet  usage  et  combinée  de  façon  à  laisser  aux  hommes  le  moins 
de  travail  possible.  Ceux  dont  je  me  suis  servi  pivotaient  sur  un 
axe  placé  en  avant  du  centre  de  gravité  de  la  charge,  ce  qui  per- 
mettait de  les  faire  renverser  facilement. 

»  L'usage  enseignera  pendant  longtemps  encore  à  perfection- 
ner graduellement  ces  manœuvres;  mais  ceux  qui  voudront 
faire  des  améliorations  dans  cette  partie  ne  doivent  pas  perdre 
de  vue  qu'un  calcul  exact  de  la  force  et  de  l'usage  de  toutes  les 
pièces  des  machines  nouvelles  dont  ils  ont  intention  de  se  ser- 
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vir  sera  le  premier  et  le  plus  sûr  garant  de  leur  réussite  » 
{Influence  des  chemins  de  fer,  p.  252). 

Telles  sont  les  règles  qui  servent  ordinairement  de  guide  à 
l'ingénieur  dans  rétablissement  des  déblais. 


Fig,  9,  Coupe  transrersale  d'un  déblai. 


Avant  de  passer  à  l'examen  des  différents  travaux  d'art 
dont  les  obstacles  que  le  sol  apporte  au  développement  de  la 
voie  nécessitent  la  construction,  il  ne  serait  pas  inutile  de  dé- 
terminer les  conditions  auxquelles  peut  donner  lieu  le  degré 
d'inclinaison  qu'il  convient  de  donner  au  talus  des  tranchées 
et  des  remblais.  Mais,  comme  les  règles  qui  servent  à  détermi- 
ner cette  inclinaison  pour  les  chemins  de  fer  s'appliquent  aussi 
aux  routes  ordinaires  et  aux  canaux,  nous  pensons  qu'il  est  inu- 
tile de  nous  en  occuper  ici.  Nous  ferons  seulement  observer 
que  sur  un  chemin  de  fer  les  conséquences  d'un  éboulement 
sont  plus  graves  que  sur  une  route  ordinaire,  plus  difficiles  à 
réparer,  et  que,  une  fois  le  chemin  livré  à  l'exploitation,  les  dé- 
penses qui  résulteraient  non-seulement  des  travaux  à  faire  pour 
modifier  les  talus  d'une  tranchée,  mais  encore  de  l'interruption 
du  service,  seraient  beaucoup  plus  considérables,  plus  longs  et 
plus  coûteux.  Il  est  donc  de  la  plus  haute  importance  de  déter- 
miner tout  d'abord  et  avec  la  plus  grande  exactitude  le  degré 
d'inclinaison  qu'il  convient  de  donner  aux  talus. 

La  plus  grande  tranchée  connue  est  celle  du  chemin  de  New- 
castle  à  Carliste.  Le  déblai  s'est  élevé  à  19  millions  de  pieds  cu- 
bes et  profondeur  maxima  à  38  mètres.  Dans  des  cas  sem- 
blables, il  parait  plus  avantageux  d'établir  des  souterrains,  à 
cause  de  l'entretien  très-coûteux  exigé  par  le  talus  des  tran- 
chées. 
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CONSTRUCTION    IJE   LA  CHAUSSEE. 


Les  barres  de  fer  appelées  rails  qui  composent  la  voie  d'un 
chemin  de  fer  sont  fixées,  au  moyen  de  pièces  de  fonte  nom- 
mées coussinets,  sur  des  dés  ou  traverses  en  bois  qui  servent 
de  fondation  au  chemin. 

Si  les  dés  ou  traverses  se  trouvaient  posés  sur  le  sol,  sans 
l'interposition  d'aucune  autre  substance,  le  sol  se  délayerait  à 
la  suite  des  pluies,  et  le  chemin  se  dérangerait  à  tel  point,  qu'il 
deviendrait  bientôt  impraticable.  11  est  donc  nécessaire  que 
ces  dés  ou  traverses  reposent  sur  un  lit  perméable,  et  que  l'eau 
qui  traverse  ce  lit  puisse  s'écouler  facilement.  Ce  lit  perméa- 
ble, ainsi  que  la  couche  qui  le  recouvre  et  dans  laquelle  sont 
enterrés  les  dés  ou  traverses  qui  soutiennent  les  rails,  for- 
ment ensemble  ce  que  l'on  est  convenu  d'appeler  la  chaussée 
du  chemin. 

Le  mode  de  construction  de  la  chaussée  dépend  de  la  nature 
du  terrain  sur  lequel  elle  repose.  Il  varie  selon  que  le  chemin 
est  en  remblai  ou  en  déblai,  qu'il  parcourt  un  terrain  mou, 
flexible  ou  marécageux. 

Dans  les  tranchées ,  il  est  d'usage  de  continuer  à  déblayer 
jusqu'à  50  ou  60  centimètres  environ  au-dessous  du  niveau 
des  rails.  Si  le  terrain  est  solide,  on  règle  le  fond  de  manière 
à  ce  qu'il  incline  de  5  centimètres  à  peu  près  vers  l'un  et 
l'autre  côté,  à  partir  de  l'axe  du  chemin.  On  construit  alors 
parallèlement  à  cet  axe,  et  à  hauteur  de  la  chaussée,  deux  pe- 
tits mufc  en  pierre  sèche,  destinés  à  séparer  la  chaussée  des 
fossés.  Entre  les  murs,  et  jusqu'à  une  hauteur  de  25  centi- 
mètres, on  étend  une  couche  de  sable,  de  pierres  concassées, 
de  menu  charbon  ou  de  toute  autre  substance  perméable  et 
quelque  peu  élastique  :  perméable,  pour  que  la  chaussée  reste 
constamment  sèche  ;  légèrement  élastique,  afin  que  les  mou- 
vements des  convois  sur  la  voie  de  fer  soient  aussi  doux  que 
possible.  C'est  sur  cette  couche  que  se  placent  les  dés  ou  les 
traverses,  selon  le  mode  de  construction  que  l'on  veut  adopter. 
Les  traverses  se  placent  de  distance  en  distance,  perpendicu- 
lairement à  l'axe  de  chacune  des  voies;  les  dés  se  posent, 
parallèlement  et  à  la  file,  sur  l'emplacement  destiné  aux  rails. 
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Sur  les  remblais,  la  chaussée  se  construit  de  la  même  ma- 
nière que  dans  les  tranchées  sur  un  terrain  solide,  avec  cette 
seule  différence  que  Ton  donne  une  plus  grande  largeur  à 
l'accotement,  et  que  généralement  l'eau  s'écoule  sur  les  talus 
du  remblai  au  Heu  de  s'écouler  dans  le  fossé. 

Les  difficultés  sont  bien  plus  considérables  lorsque  la  chaus- 
sée doit  être  posée  sur  un  terrain  mou ,  flexible  ou  mare* 
cageux.  Nous  ne  pouvons  ici  nous  occuper  de  ce  cas  que 
d'une  manière  très-succincte. 

Si  ce  terrain  marécageux  est  facile  à  dessécher,  on  opère 
le  dessèchement  ainsi  que  la  consolidation  du  terrain.  Le 
mode  de  construction  devient  alors  le  même  que  pour  les  cas 
précédents.  Si  le  terrain  n'a  que  peu  de  profondeur,  et  si 
l'on  ne  juge  pas  nécessaire  de  le  dessécher,  on  enfonce  des 
pilots  dans  le  terrain  solide  sur  lequel  repose  le  terrain  maré- 
cageux ;  on  réunit  les  tètes  de  ces  pilots  par  des  longuerines; 
sur  ces  longuerines  on  pose  des  traversines,  sur  ces  traversines 
un  nouveau  cours  de  longuerines  sur  lequel  portent  les  rails. 
C'est  de  cette  manière  que  I  on  a  établi  plusieurs  chemins  de 
fer  dans  les  marais  de  la  Caroline  du  Sud,  aux  Etats-Unis.  — 
Si  le  terrain  marécageux  est  très-profond,  on  dessèche  ordi- 
nairement, au  moyen  de  fossés  parallèles,  une  couche  de  40  à 
50  centimètres  d'épaisseur.  Sur  cette  couche  de  terrain  on 
pose  d'abord  un  lit  de  fascines,  puis  une  couche  de  pierres 
concassées  ;  on  pose  ensuite  et  alternativement  des  cours  de 
longuerines  et  de  traversines,  sur  lesquelles  on  flnit  par  placer 
les  rails.  Tel  est  le  mode  de  construction  employé  pour  faire 
traverser  au  chemin  de  Li  ver pool  à  Manchester  les  marais 
de  Chatmoss,  longs  de  plusieurs  lieues. 

Si  le  terrain  est  sablonneux  ou  mouvant,  on  a  recours  à 
un  autre  mode  de  construction  qu'un  ingénieur  distingué  re- 
commande instamment  (1). 

«  Un  terrain  sablonneux  aquifère,  dit-il,  d'une  profon- 
deur considérable  ,  s'est  rencontré  au  chemin  de  Ver- 
sailles (rive  gauche)  au  fond  d'une  grande  tranchée ,  celle 
des  fours  à  chaux.  Voici  comment  on  a  procédé  pour  établir 
la  chaussée  :  on  a  enfoncé  le  long  de  chaque  talus,  à  droite  et  à 


(1)  M.  Perdonoet,  Portefeuille  de  f  ingénieur  des  chemins  de  fer. 
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gauche  de  Taxe  du  chemin,  deux  cours  de  pales-planches  éloi- 
gnées d'environ  1  mètre.  Les  terres  ont  ensuite  été  vidées 
entre  ces  cours  de  pales-planches.  Dans  chacune  des  excava- 
tions ainsi  fermées ,  on  a  construit  des  murs  en  pierre  sèche. 
On  a  desséché  de  cette  manière  une  couche  de  terrain  comprise 
entre  les  deux  fossés.  On  a  déblayé  cette  couche ,  on  a  posé 
avec  soin  sur  le  fond  de  cette  nouvelle  excavation  un  lit  de 
grosses  pierres;  sur  ce  premier  lit,  on  en  a  étendu  quelquefois 
un  second  et  même  un  troisième  de  pierres  moins  grosses, 
et  enfin  sur  ces  pierres  on  a  construit  la  chaussée  en  sa- 
ble, de  50  centimètres  d'épaisseur,  comme  sur  un  terrain  so- 
lide. » 

L'expérience  en  effet  démontre  journellement  l'excellence 
de  ce  procédé.  La  partie  de  voie  ainsi  construite  sur  le  che- 
min de  fer  de  Versailles  (rive  gauche),  dans  les  environs  de 
Clamart,  est  la  meilleure  de  toute  la  ligne. 

I  5. 

DES  SOUTERRAINS   OU  TUNNELS. 


Fig.  10.  Coupe  transversale  du  côté  ouest  du  tunnel  de  la  Tamise  à  Londres. 

» 

On  appelle  souterrains  ou  tunnels,  dans  les  chemins  de  fer, 
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les  galeries  que  Ton  creuse  sous  terre  toutes  les  fois  que  le 
niveau  auquel  on  doit  établir  la  voie  exigerait  des  excavations 
trop  considérables  pour  permettre  d'établir  une  tranchée  à 
ciel  ouvert.  Les  souterrains  sont  aussi  employés  lorsqu'il  s'a- 
git de  diminuer  la  surface  des  terrains  à  acquérir,  de  conser- 
ver intacte  une  place  publique,  une  propriété  précieuse.  À 
moins  d'être  taillés  dans  le  roc  le  plus  dur ,  ils  sont  tou- 
jours revêtus  en  maçonnerie  sur  tout  leur  pourtour,  comme 
l'indique  la  fig.  10,  représentant  l'un  des  côtés  du  célèbre  tun- 
nel percé  sous  la  Tamise,  à  Londres,  véritable  modèle  de  ce 
genre  de  travaux. 

On  est  obligé  de  revêtir  en  maçonnerie  non-seulement  le 
ciel  de  la  voûte  et  les  parois  latérales ,  mais  même  tout  le 
terre-plein  de  la  base,  afin  de  se  précautionner  contre  la 
poussée  des  terres.  Le  terre-plein  est  recouvert  d'un  sol 
artificiel  en  forme  de  courbe  concave.  Ce  sol,  ou  radier,  a 
pour  effet  de  résister  à  la  poussée  des  pieds  de  la  voûte  qu'il 
fortifie  en  tendant  à  les  écarter  (t). 

Lorsque  les  percements  à  opérer  ont  une  certaine  longueur, 
on  a  soin  d'ouvrir  des  puits  dans  leur  direction,  afin  d'accélé- 
rer l'ouverture  des  galeries.  Ces  puits  doivent  présenter  assez 
de  solidité  pour  résister  pendant  toute  la  durée  des  travaux 
et  une  dimension  suffisante  pour  permettre  de  descendre  et 
remonter  les  ouvriers,  d'enlever  les  déblais  et  d'introduire  dans 
les  percements  les  bois  et  tous  les  matériaux  que  Ton  aura  à 
employer. 

Lorsque  les  percements  ne  doivent  avoir  que  peu  d'étendue, 
il  n'y  a  pas  lieu  d'ouvrir  des  puits.  On  se  borne  alors  à  entre- 
prendre les  travaux  par  les  deux  extrémités,  parce  que  ce 
moyen  offre  plus  de  promptitude,  de  facilité  et  d'économie 
pour  le  transport  au  loin  des  matières  déblayées. 

Nous  empruntons  à  l'excellent  travail  de  M.  Seguin  ainé 
une  nouvelle  et  dernière  citation  : 

«  Le  moment  où  il  convient  d'entrer  en  percement,  c'est-à- 


(1)  C'est,  dit-on,  cette  pression,  celte  poussée  des  terres  qui  s'opère 
dans  tous  les  sens  et  agit  de  la  même  manière  que  la  pression  de  l'eau 
sur  un  tonneau  vide,  qui  a  fait  donner  par  les  Anglais  le  nom  de  tunnel 
ou  tonnelle  à  ces  sortes  de  travaux. 
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dire  le  point  où  le  déblai  deviendrait  plus  coûteux  que  la 
dépense  d'une  galerie,  est  relatif  à  la  nature  du  terrain; 
c'est  une  estimation  à  faire  pour  chaque  cas  particulier.  Il  est 
des  terres  fortes  et  argileuses  qui,  comprimées  et  durcies  par 
le  poids  des  couches,  se  prêtent  très-bien  à  être  percées;  la 
plus  grande  difficulté  est  alors  de  tailler  l'avancée  assez  à  pic 
pour  commencer  à  jeter  les  premiers  arceaux  de  la  voûte  sans 
éprouver  d'éboulements.  A  cet  effet  il  convient,  lorsque  l'on 
a  décidé  rentrée,  de  construire  deux  murs  en  aile,  qu'on  pro- 
longe le  plus  qu'on  peut  dans  le  terrain  au  moyen  de  deux 
petites  galeries  latérales.  Dès  que  Ton  est  arrivé  à  une  distance 
où  la  hauteur  du  terrain  est  égale  à  celle  de  la  voûte,  on  se 
hâte  de  faire  une  excavation  de  quelques  mètres,  et  l'on  jette 
rapidement  quelques  arceaux  faits  de  pierres  exactement  tail- 
lées et  jointées  ensemble.  Ce  travail  doit  être  expédié  leste- 
ment. Immédiatement  après,  on  butte  de  toutes  parts  le 
terrain  contre  la  voûte  avec  de  la  maçonnerie  de  moellon.  On 
peut  alors,  en  mettant  un  peu  de  promptitude,  continuer  le 
travail  avec  l'espérance  de  n'avoir  pas  à  redouter  d'accidents. 
Pour  peu  que  le  percement  ait  une  certaine  largeur,  on  fait 
avancer  la  maçonnerie  des  pieds- droits  au  moyen  de  petites 
galeries,  et  l'on  déblaye  le  terrain  à  mesure  que  Ton  pose  les 
clefs  de  chaque  intervalle  de  2,  3  et  même  4  mètres,  entrepris 
d'un  seul  coup. — Dans  les  terrains  plus  ingrats,  lorsque  les  terres 
sont  humides,  veinées,  coulantes,  les  difficultés  augmentent 
beaucoup.  Le  boiseur  ne  peut  pas  alors  abandonner  un  seul 
instant  le  mineur ,  parce  qu'à  chaque  coup  de  pic  il  faut 
maintenir  le  travail  par  des  buttes  de  bois.  Ces  buttes  doivent 
être  bien  de  fil ,  et  avoir  de  15  à  20  centièmes  de  diamètre. 
Aussitôt  que  l'excavation  est  suffisamment  étendue,  on  se 
hâte  d'élever  les  maçonneries  définitives  destinées  à  contenir 
le  terrain  —  Lorsque  les  terres  ne  sont  pas  coulantes,  elles  sont 
toujours  quelque  temps  avant  de  se  mettre  en  mouvement,  il 
en  résulte  que  le  moindre  effort  suffit  pour  contenir  des 
masses  énormes.  On  profite  de  ce  moment  pour  se  reconnaî- 
tre ;  mais  il  faut  être  assez  leste  pour  ne  pas  laisser  aux  terres 
le  temps  de  commencer  à  fléchir.  A  cet  effet  on  entreprend  le 
travail  par  petites  parties  et  l'on  apporte  une  stricte  surveil- 
lance à  ce  que,  sur  tous  les  points,  l'intervalle  qui  peut  exister 
entre  le  terrain  et  la  maçonnerie  soit  exactement  rempli.  Il  est 
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encore  nécessaire  de  butter  fie  toutes  parts  lïntéricur  des  ga- 
leries, aussitôt  qu  elles  sont  déblayées ,  au  moyen  de  pièces  de 
bois  en  travers,  portant  sur  des  semelles  dans  toute  la  longueur 
du  percement,  car  le  moindre  mouvement  détermine  des  fissu- 
res qui  permettent  l'introduction  de  1' eau,  etmettentles  travaux 
en  péril.— Lorsque  les  percements  doivent  être  ouverts  dans  le 

^  sable,  on  y  procède  d'une  manière  loute  différente.  Ordinaire- 
ment le  sable  sec  et  coûtant  ne  se  rencontre  pas  dès  l'entrée 
en  percement  ;  il  est  très-rare  même  que,  près  de  la  surface 
du  sol,  la  végétation  et  un  peu  d'humidité  ne  lui  donnent  pas 
assez  de  consistance  pour  qu'on  puisse  impunément  y  ouvrir 
de  petites  tranchées  et  passer  quelques  arceaux  en  pierre  , 
comme  je  l'ai  indiqué  plus  haut.  Mais,  dès  qu'on  est  parvenu 
dans  les  quartiers  maintenus  à  l'abri  de  toute  humidité  par 
les  bancs  de  poudingue,  le  moindre  intervalle  entre  les 
boiseries  suffît  pour  déterminer  un  écoulement  de  sable 
analogue  à  celui  qui  a  lieu  dans  une  clepsydre.  » 

Dans  la  construction  du  chemin  de  fer  de  Lyon  à  Saint 
Etienne  ,  dont  M.  Seguin  était  chargé,  il  est  arrivé  à  cet 

»  ingénieur  de  rencontrer  une  circonstance  de  ce  genre  lors 
du  percement  de  la  Mulatière.  Il  s'ensuivit  qu'à  deux  reprises 
les  travaux  furent  en  péril.  L'entrepreneur  auquel  ils  étaient 
adjugés,  s'étant  vu  forcé  d'y  renoncer,  fut  remplacé  par  un  mi- 
neur habile  qui  conduisit  avec  beaucoup  d'intelligence  et  jus- 
qu'à entier  achèvement,  l'ensemble  des  travaux.  Ce  dernier  fit 
usage  d'une  espèce  de  bouclier  en  bois,  analogue  à  celui  que 
M.  Brunei  fds  a  imaginé  depuis  pour  creuser  le  tunnel  sous 
la  Tamise.  Cet  appareil  était  composé  de  cadTes  mobiles  de  1  ,n,50 
de  hauteur  sur  60  cent,  de  largeur  exactement  dressés  et  joignant 
entreeux  de  tous  côtés.  Chacun  d'eux  était  appliqué  contre  les 
diverses  portions  du  terrain  qui  devait  être  enlevé.  En  avant 
de  ce  bouclier,  et  dans  le  sens  de  la  longueur  du  percement, 

,  étaient  établies  deux  fortes  pièces  de  bois  soutenues  par  des  tra- 
verses, lesquelles  étaient  engagées  dans  les  parements  de  la  ma- 
çonnerie formant  le  revêtement  de  la  partie  du  percement  déjà 
terminée.  Ces  pièces  de  bois  servaient  de  point  d'appui  pour 
recevoir  les  buttes  en  bois  qui  rayonnaient  de  toutes  parts 
pour  contenir  les  cadres.  —  Lors  donc  que  l'on  était  parvenu  à 
fermer  une  portion  de  voûte,  on  débarrassait  les  poutres  lon- 
gitudinales de  tous  les  bois  qu'elles  étaient  destinées  à  sup-  ! 

» 

i 
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porter,  et  on  leur  faisait  faire  un  mouvement  en  avant  égal  à 
la  longueur  de  la  portion  du  travail  qui  avait  été  exécutée. 
Cette  manière  de  procéder  permettait  de  faire  avancer  le  bou- 
clier par  partie ,  au  fur  et  à  mesure  de  l'achèvement  des  tra- 
vaux. On  avait  soin  de  butter  chacun  des  compartiments  contre 
le  système  de  charpente  qui  occupait  tout  l'intérieur  du  per- 
cement, en  ne  laissant  que  l'espace  strictement  nécessaire  pour 
que  les  ouvriers  pussent  se  glisser  à  travers,  enlever  les  déblais, 
et  apporter  les  bois  et  les  matériaux  nécessaires  au  travail.  Ce 
percement,  assez  long,  s'accomplit  sans  éprouver  des  mouve- 
ments de  terrain  sensibles  et  sans  accidents  assez  graves  pour 
coûter  la  vie  à  un  seul  ouvrier. 

Bien  que  Ton  ait  beaucoup  diminué  les  difficultés  que  pré- 
sente rétablissement  des  tunnels,  il  est  certain  que  les 
éventualités  de  ces  sortes  d'ouvrages  sont  toujours  fort  à  re- 
douter ;  des  difficultés  imprévues,  des  accidents  inévitables, 
viennent  toujours  déjouer  les  calculs  et  tromper  les  prévisions. 
La  direction  dcc&  travaux  ne  doit  donc  être  confiée  qu'à  des 
hommes  habiles,  persévérants  surtout,  et  capables  de  lutter  fer- 
mement contre  les  entraves  qui  ne  manqueront  pas  de  surgir. 

Si  l'établissement  des  souterrains  présente  de  grands  dan- 
gers d'exécution,  leur  exploitation  ne  présente  pas  des  incon- 
vénients moins  graves  :  difficultés  de  surveillance,  d'entretien, 
chance  de  rencontre  de  deux  trains  par  suite  de  l'obscurité 
continuelle  qu'augmente  encore  la  fumée  des  convois ,  chance 
d'accidents  pour  les  hommes  de  service,  etc. 

Il  y  a  quelques  années,  le  nombre  des  souterrains  étant  peu 
considérable,  ceux  qui  existaient  étaient  souvent  cités  comme 
des  merveilles.  Mais,  depuis  que  les  chemins  de  fer  se  sont  aussi 
généralement  répandus,  on  s'est  habitué  à  regarder  le  perce- 
ment d'une  montagne  comme  l'un  des  cas  les  plus  ordinaires 
qui  puissent  se  présenter  dans  la  construction  d'un  chemin  de 
fer. 

Il  existe  plusieurs  lignes  sur  lesquelles  les  tunnels  sont  extrê- 
mement nombreux.  Celle  de  Lyon  à  Saint-Etienne  en  compte 
14  sur  une  étendue  de  15  lieues,  celle  de  Liège  à  la  frontière 
d'Allemagne,  sur  une  longueur  de  8  lieues,  en  a  exigé  18  d'une 
étendue  totale  de  5,650  mètres.  Les  plus  longs  souterrains  que 
l'on  connaisse  sont  ceux  de  Schcffied  à  Manchester  (4,800  mè- 
tres), de  Great-Western  (2,800 mètres),  de  Rolleboise  au  chemin 
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de  Rouen  (2,625  mètre»)  et  de  Kilsby  sur  le  chemin  de  Lon- 
dres à  Birmingham. 

10. 

DES  PONTS  ET  VIADUCS. 

On  donne  en  général  le  nom  de  viaducs  aux  ponts  qui  ne 
sont  pas  établis  au-dessus  des  cours  d'eau;  qui  traversent,  par 
exemple,  soit  une  vallée,  soit  simplement  une  route. 

Les  viaducs  remplacent  avantageusement  les  remblais,  lors- 
que l'élévation  qu'il  faut  donner  à  ceux-ci,  pour  maintenir 
la  voie  à  un  niveau  uniforme,  les  rendrait  trop  coûteux  de 
construction  et  d'entretien.  Nous  avons  vu  que  généralement 
on  élablit  un  viaduc  lorsque  la  voie  doit  atteindre  une  élévation 
de  15  à  18  mètres;  cependant  cette  règle  n'a  rien  d'absolu 
quant  au  choix  à  faire  entre  les  deux  ouvrages,  à  cause  des 
conditions  locales  qui  peuvent  faire  varier  dans  de  notables 
proportions  les  frais  de  construction  :  tels  sont  le  prix  des 
matériaux  de  construction,  celui  de  la  valeur  des  terrains  à 
acquérir  pour  l'emplacement  du  chemin,  de  la  distance  à  la- 
quelle il  faut  aller  chercher  les  terres  pour  le  remblai ,  les 
difficultés  de  la  fouille,  etc.  C'est  donc  à  l'ingénieur  qu'il  ap- 
partient d'établir  les  calculs  spéciaux  qui  pourront  déterminer 
le  degré  d'économie  que  pourrait  présenter  l'exécution  d'un 
viaduc  ou  d'un  remblai. 

Les  ponts  et  viaducs  des  chemins  de  fer  peuvent  être  cons- 
truits en  maçonnerie  ou  en  bois;  la  maçonnerie  est  en  pierre 
ou  en  briques,  selon  les  localités.  Les  travaux  en  bois  ont 
l'avantage  d'offrir  une  grande  économie  dans  les  frais  de 
construction.  —  On  cite  plusieurs  ponts  et  viaducs  dont  les 
travées  sont  en  fonte.  L'Angleterre  surtout,  où  la  fonte  est  à 
bas  prix,  en  possède  un  grand  nombre.  Ce  mode  de  construc- 
tion pourrait  être  très-économique,  même  en  France,  où  la  fonte 
atteint  cependant  un  prix  très-êlevé  ;  mais  il  faudrait  pour  cela 
n'adopter  que  des  modèles  simples  et  d'une  exécution  facile 
à  la  fonderie.  En  Angleterre,  il  arrive  souvent  que  l'adoption 
d'un  modèle  trop  compliqué  et  un  luxe  inouï  de  détails  font 
revenir  la  fonte  à  un  prix  plus  élevé  que  la  maçonnerie,  mal- 
gré le  prix  excessivement  bas  de  la  fonte  en  ce  pays. 

On  cite  plusieurs  exemples  de  très-grands  viaducs.  Le  chc- 
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min  de  fer  de  Londres  à  Grcenwich  n'est  qu'un  immense 
viaduc  de  6  kilomètres  de  longueur  sur  une  hauteur  de  8  à  15 
mètres  au-dessus  du  sol. 

V  Eastern-Counties  raitway  entre  dans  Londres  par  un 
viaduc  de  plus  de  2,000  mètres  de  longueur.  Sa  plus  grande 
élévation  au-dessus  du  sol  n'est  que  de  6  mètres. 

Le  viaduc  de  Dolhin,  sur  lequel  le  chemin  de  Liège  à  la 
frontière  prussienne,  traverse  la  vallée  de  la  Vesdre,  a  une 
longueur  de  230  mètres,  et  se  compose  de  21  arcades  de  10 
mètres  d'ouverture  et  de  18  mètres  de  haut. 

Le  viaduc  de  Congteton  sur  le  Manchester  et  Birmingham 
railway,  récemment  terminé,  a  641  mètres  de  long  et  30 
mètres  de  haut. 

Nous  voici  actuellement  arrivés  à  la  partie  la  plus  intéressante 
de  la  construction  des  chemins  de  fer.  Dans  ce  chapitre  et  les 
précédents,  nous  avons  traité  de  tout  ce  qui  avait  rapporta  l'é- 
tablissement du  lit  même  du  chemin.  C'est  maintenant  du  che- 
min lui-même  que  nous  avons  à  nous  occuper,  c'est-à-dire  de 
la  voie  de  fer,  de  son  matériel,  des  voitures,  wagons  et  locomo- 
tives qui  la  parcourent.  Ce  sera  l'objet  immédiat  des  chapitres 
qui  vont  suivre. 

CHAPITRE  II. 

DE  LA  VOIE  DE  FEB>  ET  DE  SOW  MATÉRIEL. 

Des  diflérentes  espèces  de  rail».  —  Cahier  des  chargea.  —  Des  chai»  en  coussi- 
nets. —  Des  coins.  —  Des  chevilles.  —  Des  dés  ou  traverses.  —  Du  système 
de  chemins  à  supports  continus. 

Voie  est  le  terme  générique  de  toutes  les  communications 
soit  par  terre,  soit  par  eau.  Mais  pour  les  chemins  de  fer  on 
donne  plus  particulièrement  ce  nom  à  l'espace  compris  entre 
les  deux  rails  sur  lesquels  circulent  les  voitures.— Le  matériel 
de  la  voie  se  compose  de  tous  les  éléments  qui  concourent  à  sa 
formation,  et  dont  les  principaux  sont: 

l°Les  rails; 

2°  Les  chairs  ou  coussinets  ; 
3°  Les  dés  ou  traverses  ; 

4°  Les  aiguilles  et  plaques  tournantes,  formant  les  change* 
mcnts  de  voie. 
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Les  rails  sont  dos  bandes  de  fer,  de  bois,  de  pierre  ou  de 
toute  aulrc  matière,  posées  sur  le  sol  de  la  chaussée,  et  destinées 
à  être  parcourues  par  les  roues  de  voitures.  Le*  coussinets  ou 
chairs  sont  des  pièces  de  fonte  qui  supportent  les  rails  et  servent 
d'intermédiaires  entre  eux  et  la  chaussée.  Entre  les  coussinets 
et  le  sol,  on  a  reconnu  nécessaire  l'interposition  d'un  corps 
qui  relie  les  deux  lignes  de  rails  et  donne  à  l'ensemble  du 
chemin  une  élasticité  favorable  à  la  douceur  du  tirage  ;  c'est 
pour  arriver  à  ce  but  qu'ont  été  établis  les  des  ou  traverses. 
Enfin  on  a  fréquemment  besoin  dans  le  service  des  chemins  de 
fer  de  faire  passer  d'une  voie  sur  l'autre  les  voitures  qui  y  cir- 
culent :  les  aiguilles  et  les  plaques  tournantes  ont  pour  objet 
de  faciliter  ce  mouvement. 

Le  matériel  de  la  voie  se  compose  en  outre  de  tous  les  acces- 
soires nécessaires  à  l'assujettissement  des  rails,  des  coussinets, 
des  traverses  et  des  aiguilles,  tels  que  coins,  chevilles,  clavettes, 
etc.,  dont  il  sera  successivement  traité. 

DES   RAII.5   ORDINAIRES  (1). 

Les  rails  ont  pour  butdeprésenteraux  roues  une  surface  unie, 
résistante  et  susceptible  de  diminuer  la  difficulté  qu'éprouve  le 
tirage  des  voitures  sur  les  routes  ordinaires.  Toute  matière  ca- 
pable de  satisfaire  à  cette  double  condition  peut  servir  à  la 
construction  des  rails  ;  primitivement  en  bois,  ainsi  que  nous 
l'avons  vu  plus  haut,  et  recouverts  d'une  feuille  métallique, 
établis  ensuite  en  pierre,  puis  en  fonte  et  définitivement  en 
fer  forgé,  les  rails,  composés  de  ces  diverses  matières,  ont  rempli 
plus  ou  moins  le  but  qui  leur  était  assigné. 
Nous  distinguerons  les  rails  sous  le  rapport  : 
1"  De  la  matière  qui  les  compose; 
2°  De  leur  forme  ; 

5°  Des  conditions  qu'ils  doivent  présenter  pour  être  confor- 
mes aux  prescriptions  du  cahier  des  charges  de  l'Etat. 

Des  rails  sous  le  rapport  de  la  matière.  —  Les  rails 
n'ayant  d'autre  bul  que  de  diminuer  la  difficultéqu  éprouve  le  ti- 


Ce  mot  vient  Je  l'anglais,  et  signifie  littéralement  barre. 
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rage  des  voitures  sur  les  routes  ordinaires,  en  présentant  aux 
roues  une  surface  unie  et  résistante,  il  en  résulte  que  toutes  les 
matières  offrant  cesdeux  conditions  sont  propres  à  faire  des  rails. 
Seulement  chacune  d'elles  possède  des  qualités  particulières 
qui  en  rendent  l'emploi  préférable  selon  les  différents  cas.  Les 
premiers  rails,  on  l'a  vu,  étaient  en  bois:  exposés  à  la  pression 
des  plus  lourds  convois,  ils  se  détérioraient  rapidement  ;  on  a 
alors  été  obligé  de  les  recouvrir  d'une  bande  de  fer,  vissée  dans 
le  bois  même.  Puis,  la  circulation  augmentant  toujours  et  les 
rails  en  bois  et  fer  se  trouvant  de  plus  en  plus  exposés  à  une 
usure  rapide,  on  a  trouvé  l'emploi  des  rails  tout  en  fer  beaucoup 
plus  économique,  et  on  les  a  préférés  à  ceux  en  bois  et  fer  seule- 
ment. 

Vous  avons  vu  que  les  rails  furent  primitivement  construits 
en  fonte  et  qu'ensuite  on  les  établit  en  fer  forgé.  Aujourd'hui 
la  plupart  des  constructeurs  reconnaissent  aux  rails  en  fer  forgé 
des  avantages  qui  leur  assurent  sur  ceux  en  fonte  une  supé- 
riorité marquée.  Ainsi ,  outre  que  le  fer  malléable  ne  se  casse 
ni  se  ronge  comme  la  fonte  et  qu'il  ne  s'oxyde  pas,  comme  on 
pourrait  le  craindre ,  son  emploi  offre  encore  sur  celui  de  la 
fonte  l'avantage  important  de  pouvoir  fabriquer  les  rails  beau- 
coup plus  longs,  ce  qui  nécessairement  diminue  les  frais  d'as- 
semblage, lie  plus,  comme  on  peut  n'employer  pour  forger  ces 
rails  que  du  1er  de  seconde  qualité ,  tandis  qu'avec  l'autre 
système  il  devient  nécessaire  d'employer  la  meilleure  espèce  de 
fonte,  il  résulte  de  leur  emploi  de  grands  avantages  d'économie 
et  de  solidité. 

Cependant  plusieurs  ingénieurs  instruits  n'ont  cessé  de  pro- 
clamer, sous  ce  rapport,  la  supériorité  de  la  fonte  sur  le  fer 
forgé,  dans  les  cas  où  l'on  donnerait  aux  rails  la  forme  repré- 
sentée par  les  fig.  19,  20,  21  et  22  (  F.  plus  loin).  Us  s'appuient 
sur  l'expérience  de  plusieurs  chemins  de  fer  américains  sur 
lesquels  des  rails  de  cette  espèce,  établis  depuis  1835,  ont  eu 
une  durée  plus  longue  que  ne  l'a  été  celle  des  rails  en  fer  forgé, 
placés  dans  les  mêmes  conditions.  C'est  ainsi  que  dans  le  sys- 
tème de  M.  de  Jouffroy,  dont  il  sera  traité  plus  loin,  la  voie  est 
formée  par  des  rails  en  fonte  évidés  intérieurement. 

En  attendant  que  cette  question  importante  soit  entièrement 
décidée,  on  annonce  l'invention  d'une  espèce  de  rails  en  bois  qui 
paraitde  nature  à  se  substituer  à  toutes  les  autres,  à  moins  tou- 


tel'ois  que  son  application  usuelle  ne  révèle  des  imperfections 
que  n'ont  pas  encore  signalées  les  différentes  expériences  tentées 
jusqu'à  ce  jour. 

Le  nouveau  système  des  rails  en  bois  a  pour  but  de  diminuer 
les  frais  d'établissement  des  chemins  de  fer  de  manière  à  en 
généraliser  l'usage,  même  parmi  les  localités  les  plus  pauvres. 
Ces  rails  se  composent  de  pièces  de  bois  de  frêne  ou  de  sapin 
écossais,  préalablement  solidifiées  et  durcies  h  l'aide  d'un  pro- 
cédé particulier,  et  qui  consiste  à  soumettre  le  bois  à  la  pression 
d'une  pompe  aspirante,  de  manière  à  en  retirer  tout  l'air  et 
toute  l'eau  qu'il  contient,  et  à  le  saturer  ensuite  d'une  solution 
de  fer  et  de  cliaux  jusqu'à  ce  qu'il  devienne  à  demi  pétrifié  et 
insoluble.  Les  rails  ainsi  préparés  sont  ensuite  attachés  à  des 
traverses  en  bois  comme  sur  les  chemins  de  fer  ordinaires. 
Les  roues  qui  parcourent  les  rails  en  bois  sont  les  mêmes  que 
celles  des  voitures  qui  circulent  sur  les  roules  de  terre  ordi- 
naires; le  rebord  est  supprimé;  la  machine  seule  est  retenue 
par  quatre  roues  obliques,  dont  les  rebords  pressent  à  l'inté- 
rieur et  enclaveut  les  bords  des  rails,  lorsque  la  voiture  vient 
à  incliner  vers  l'un  ou  l'autre  côté. 

Suivant  un  mémoire  lu,  le  0  janvier  1844,  à  la  Société  des 
arts  à  Londres,  les  rails  en  bois  posséderaient  plusieurs  avan- 
tages que  n'offrent  pas  les  rails  ordinaires.  Ces  derniers,  en 
effet,  avantageux  sur  niveau,  lesonl  peu  dès  qu'il  y  a  déclivité, 
à  cause  du  défaut  d'adhérence  qui  existe  alors  entre  la  roue  et 
le  rail,  et  qui  oblige  de  maintenir  la  voie  sur  un  niveau  à  peu 
près  parfait;  l'adhérence,  étant  plus  forte  sur  le  huis  que  sur  le 
fer,  donnerait  la  possibilité  de  s'écarter  considérablement  de 
ces  limites,  et  permettrait  de  doter  de  communications  rapides 
un  grand  nombre  de  contrées  pauvres,  délaissées  aujourd'hui, 
parce  que  le  degré  d'activité  de  leur  circulation  ne  saurait  suf- 
fire aux  dépenses  de  construction  et  d'entretien  des  railways 
ordinaires  (t). 

Il  existe  encore  une  autre  espèce  de  rails  ;  celle  en  bois  et 

(1)  La  première  ligne  de  railways  en  bois  s'établit  en  ce  moment  en 
Angleterre;  elle  part  de  Tune  des  stations  du  chemin  de  Londres  à 
Son  di- Western  pour  aboutir  à  Guilfort  ;  sa  longueur  eàt  de  10  kilomè- 
tres. La  compagnie  qui  le  construit  annonce  que  les  tarifs  ne  dépasse- 
ront pas  un  demi- penny  par  mille  (moins  Je  4  centimes  par  kilomètre). 


—  220  — 

fer.  Cette  espèce  de  rails ,  fréquemment  employée  aux  Etats- 
Unis,  l'est  peu  en  Europe. 

Les  rails  en  bois  et  fer  se  composent  d  une  longuerine  en 
bois,  sur  laquelle  se  trouve  vissée  une  bande  en  fer  qui  la  re- 
couvre. Ils  ne  conviennent  point  sur  les  lignes  destinées  à  être 
parcourues  par  des  convois  rapides  et  nombreux  ;  ils  ne  pour- 
raient supporter  les  ébranlements  considérables  et  multi- 
pliés auxquels  ceux  en  fer  se  trouvent  exposés;  mais  dans 
les  pays  où  le  bois  est  abondant,  comme  en  Amérique  par 
exemple,  et  alors  qu'il  ne  s'agit  que  de  suffire  à  un  service  mo- 
déré de  voyageurs  à  petite  vitesse,  l'économie  dans  la  dépense 
première  fait  souvent  une  loi  de  leur  usage. 

Les  rails  en  bois  et  fer  ont  cependant  été  employés  assez 
souvent  en  Europe  sur  des  chemins  à  grande  vitesse  et  d'une 
circulation  très-active,  tels  que  sur  ceux  de  Londres  à  Bristol, 
de  Leipzig  à  Dresde,  de  Heidelberg  à  Manheim,  de  Harlem  à 
Leyde,  etc.  ;  mais  ils  ont  été  auparavant  soumis  à  l'opération 
que  nous  venons  d'indiquer  à  l'ocasion  du  nouveau  système 
des  railways  tout  en  bois.  Ainsi  préparé,  le  bois  devient  im- 
perméable à  l'action  de  l'atmosphère,  et,  bien  qu'il  offre  moins 
de  résistance  que  le  fer  et  qu'il  présente  plus  de  facilité  de 
traction,  il  ne  souffre  aucun  dommage  sensible  de  la  pression  ni 
du  mouvement. 

De  la  forme  des  rails.  La  première  condition  que  les  rails 
doivent  remplir,  c'est  qu'ils  soient  disposés  de  telle  sorte,  que  les 
roues  qui  doivent  les  parcourir  ne  puissent  s'en  écarter.  A  cet 
effet  l'on  s'attache  à  guider  les  roues  sur  les  rails  au  moyen 
des  rebords  pratiqués  sur  ces  derniers  et  dont  la  fig.  Il  pourra 

Ht — 4-f 

Fig.  il.  Rails  à  bandes  plates. 

A  ce  prix  les  railways  en  bois  pourront  être  accessibles  aux  classes  pau- 
vres, tout  en  donnant  aux  compagnies  qui  les  entreprendront  des  béné- 
fices suffisants. 
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donner  une  idée.  —  Comme  on  le  voit,  cette  espèce  de  rails,  dite 
à  bandes  plates,  est  composée  d'une  partie  plate  horizontale,  sur 
laquelle  passent  les  roues,  et  d'une  saillie  verticale,  qui  empê- 
che ces  dernières  de  sortir  de  la  voie.  Ces  chemins  sont  donc  de 
véritables  ornières  dans  lesquelles  se  meuvent  les  voitures. 
Mais  cette  forme  de  rails  favorise  le  scjourneinent  de  la  poussière 
et  de  la  boue  sur  le  chemin,  ce  qui  en  augmente  le  frottement  : 
on  y  a  généralement  renoncé  pour  lui  substituer  celle  des  rails 
saillant*,  qui  est  aujourd'hui  la  plus  généralement  employée. 
Le  rebord  a  été  reporté  du  rail  sur  la  roue.  La  fig.  12  repré 
sente  en  coupe  une  qualité  de  rails  saillants  assez  légers  et,  pour 


Fig.  1 2.  Rail  taillant  assujetti  dans  le  coussinet. 

cette  raison,  uniquement  employés  sur  des  lignes  peu  suscep- 
tibles d'être  parcourues  par  de  lourds  convois  :  le  poids  de  ce 
rail  est  de  15  kilog.  par  mètre  courant.  Il  avait  été  primitive- 
ment employé  sur  le  chemin  de  Lyon  à  Saint-Etienne  ;  mais 
l'énorme  tonnage  de  houille  auquel  celte  ligne  livre  journel- 
lement passage  y  a  fait  substituer  le  rail  Cosic  (ainsi  nommé 
du  nom  de  son  inventeur),  dont  nous  parlerons  bientôt.  Peu 
après  l'on  imagina,  afin  de  donner  plus  d'assiette  aux  roues, 
d'élargir  considérablement  la  surface  du  rail.  De  cette  modifi- 
cation sortit  la  forme  représentée  en  coupe  et  en  plan  par  les 


Fig.  n.  Fig.  H. 
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fig.  13  et  14.  Mais  cette  espèce  de  rails  présentait  un  incon- 
vénient très«grave,  celui  d'être  exposée,  par  le  peu  de  largeur 
de  sa  base,  à  être  déversée  latéralement  par  le  choc  du  rebord  de 
la  roue,  lors  des  parcours  à  grande  vitesse.  Pour  y  remédier, 
on  résolut  d'ajouter  dorénavant  à  la  base  du  rail  deux  empâ- 
tements qui  devaient  en  augmenter  la  stabilité  (fig,  451.  Tous 


Fig.  13. 


les  rails  s'appellent  rails  à  champignon,  à  cause  de  la  forme 
particulière  que  présente  leur  partie  supérieure,  laquelle  n'est 
pas  sans  analogie  avec  celle  de  la  tète  de  cette  plante. 

Mais  cette  dernière  disposition  elle-même  a  été  dans  ces 
derniers  temps  l'objet  d'une  modification  importante.  Les  rails 
à  double  champignon,  qui  généralement  ont  remplacé  l'ancien 
système,  se  recommandent  par  l'extrême  facililé  de  leur  pose. 
La  fig.  24,  dans  le  paragraphe  qui  suit,  indique  parfaitement 
la  forme  et  le  mode  d'assemblage  de  cette  nouvelle  espèce  de 
rails. 

Les  rails  à  double  champignon  cependant  présentent  plu- 
sieurs inconvénients,  résultant  des  difficultés  nombreuses  atta- 
chées à  leur  fabrication  (1).  C'est  ainsi  que  le  champignon,  qui 

(1)  La  masse  de  fer  destinée  à  la  fabrication  du  rail  est  d'abord  passée 
sous  un  cylindre  dégrossisseur  qui  la  transforme  en  une  barre  de  sec- 
tion à  peu  près  carrée,  dont  le  côté  est  moindre  que  la  hauteur  du  rail 
et  quelquefois  moindre  que  la  largeur  du  champignon.  En  traversant  les 
cannelures  du  cylindre  finisseur,  le  fer  n'est  bien  comprimé  que  dans  la 
partie  mince  du  rail.  Il  en  résulte  qu'il  se  trouve  refoulé  dans  toutes 
les  parties  saillantes.  — On  peut  voir  tous  les  détails  relatifs  à  la  fabri- 
cation des  rails  dans  la  Métallurgie  du  fer,  par  M.  Walter,  professeur 
à  l'école  centrale  des  arts  et  manufactures,  et  dans  le  Traité  de  la  fa- 
brication  du  fer  et  de  la  fonte,  de  MM.  Pctiet  et  Barrault.  On  peut 
aussi  consulter  avec  fruit  l'excellent  ouvrage  intitulé  foyage  métallur- 
gique en  Angleterre  ,  de  MM.  Perdonnet  et  Coste,  édité  par  L.  Ma- 
thias. 
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est  la  partie  du  rail  la  plus  exposée  à  la  pression  des  chariots, 
est  toujours  composé  d'un  fer  dont  le  grain  est  moins  serré  et 
moins  résistant  que  celui  dont  se  compose  la  tige,  laquelle  ns 
doit  résister  qu'à  une  pression  considérablement  moindre.  Il 
résulte  de  ce  fait  que  les  rails  à  double  champignon  n'offrent 
pas  une  durée  double  des  autres,  comme  on  l'avait  cru,  ci 
qu'ils  ne  sont  pas  propres  à  pouvoir  se  retourner  lorsque  après 
un  certain  temps  l'un  des  champignons  se  trouve  usé  par  le 
passage  des  convois.  La  partie  inférieure  n'est  pas  usée,  il  est 
vrai  ;  mais,  vu  la  mauvaise  qualité  du  fer  dont  elle  se  compose, 
elle  se  trouve  entièrement  détériorée  par  suite  de  l'action 
du  poids  des  convois  sur  les  rails. 

Ces  défauts  ont  déterminé  M.  Coste,  directeur  du  chemin  de 
Lyon  à  Saint-Etienne,  à  ramener  le  rail  à  une  forme  qui  se 
rapproche  beaucoup  de  celle  d'une  simple  barre  plate  dont  les 
angles  seraient  abattus  (fi y.  16). 

Ce  rail  a  pour  principal  avantage  de  ne  pas  présenter  cette 


liaiii  Coste . 


Fig.  18.  Rail  Coste  assujetti  dans  le  Fig.  17.  Plan  de  cet 

coussinet.  assujettissement. 

inégalité  de  compression  qui  compromet  si  fortement  la  durée 
des  rails  à  simple  et  à  double  champignon.  D  un  autre  côlé,  il 
présente  assez  de  largeur  pour  résister,  dans  les  courbes,  à  la 
pression  latérale  et  pour  ne  pas  entamer  les  roues  des  chariots 
ou  des  locomotives.  Il  est  muni  de  bourrelets,  au  moyen  des- 
quels ses  extrémités  sont  maintenues  dans  un  coussinet  de  la 
même  manière  que  le  sonl  celles  du  rail  à  champignon.  Enfin 
il  est  le  seul  qui  puisse  se  retourner  sens  dessus  dessous,  lorsque 
la  partie  supérieure  se  trouve  usée  par  suite  de  passage  des  con- 
vois. 

Toutefois ,  ce  rail  présente  encore  des  défauts  importants 
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auxquels  il  n'a  pas  été  jusqu'ici  possible  de  remédier.  Ainsi, 
sa  hauteur,  qui  n'est  pas  suffisante  pour  préserver  les  coussinets 
du  contact  des  roues,  ne  pourrait  être  augmentée,  en  conser- 
vant la  largeur,  qu'en  donnant  aux  rails  un  poids  considérable, 
ce  qui  en  augmenterait  trop  considérablement  le  prix.  D'un 
autre  côté,  l'assujettissement  de  ce  même  rail  dans  le  cous- 
sinet ne  présente  pas,  à  beaucoup  prés,  la  même  solidité  que 
celui  des  rails  à  champignon.  On  remarque  aussi  que  l'angle  de 
ce  rail  détermine  assez  rapidement  l'usure  de  la  jante  des  roues, 
inconvénient  que  l'on  éviterait  en  arrondissant  cet  angle,  si  l'on 
n'avait  à  craindre  alors  de  diminuer  d'une  manière  trop  sen- 
sible la  hauteur  du  rail. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive  gauche) 
a  adopté  pour  la  construction  de  ce  chemin  une  espèce  parti- 
culière de  rails  qui  tient  le  milieu  entre  le  rail  à  simple  cham- 
pignon et  le  rail  de  M.  Costc,  et  qui,  sans  présenter  les  mêmes 
inconvénients  que  ce  dernier,  possède  une  partie  de  ses  avan- 
tages. 


Fig.  18.  Rail  du  chemin  de  Versailles  (rive  gauche). 

Ce  rail  est  à  simple  champignon.  Sa  hauteur  et  sa  largeur 
sont  à  peu  près  égales  à  la  surface  de  roulement  des  rails  à 
double  champignon  ;  mais  une  partie  du  métal  qui  sert  à  com- 
poser le  second  champignon  a  pu  être  placée  sous  le  champi- 
gnon unique  de  manière  à  en  soutenir  les  bords  et  à  augmenter 
l'épaisseur  de  la  tige.  L'expérience  a  prouvé  que  le  champignon, 
étant  ainsi  fortifié,  résiste  mieux  à  l 'écrasement.  Il  est  vrai  que,  en 
passant  sous  le  laminoir,  la  barre  n'est  pas  également  compri- 
mée dans  toutes  ses  parties,  comme  dans  le  rail  de  M.  Coste; 
mais,  l'effet  de  l'inégalité  de  compression  étant  d'autant  moins 
sensible  que  la  différence  entre  l'épaisseur  du  champignon  et 
celle  de  la  tige  est  moins  grande,  ce  rail  parait  devoir  réunir 
tous  les  avantages  de  bonne  durée  et  de  solidité. 
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Toutefois  rien  n'est  encore  décidé  relativement  à  la  somme 
d'avantages  qui  pourrait  faire  prévaloir  l'emploi  exclusif  des 
rails  à  simple  ou  à  double  champignon,  et  les  différents  chemins 
qui  ont  été  le  plus  récemment  construits  avec  l'une  et  l'autre 
espèce  de  rails  sont  à  peu  près  égaux  en  nombre  et  en  impor- 
tance. 

L'un  des  inconvénients  du  rail  Coste,  et  celui  peut-être  qui  a 
le  plus  contribué  à  en  limiter  l'emploi,  c'est  que  les  angles  de 
la  téte,  n'étant  pas  arrondis,  déterminent  l'usure  rapide  de  la 
jante  des  roues.  Cet  inconvénient  ne  pourrait  être  évité  qu'en 
augmentant  la  hauteur  du  rail,  ce  qui  aurait  pour  effet  d'ac- 
croître la  quantité  trop  considérable  déjà,  de  la  matière  employée 
à  sa  fabrication.  Le  modèle  des  rails  représentés  par  les  fig.  19, 


20,  21  et  22,  de  l'invention  de  M.  Brunei,  a  été  conçu  dans  le 
but  d'éviter,  par  l'élargissement  de  la  tête  du  rail  et  en  en  ar- 
rondissant le  bord,  tous  les  inconvénients  du  rail  Coste.  De 
plus  on  a  diminué,  par  un  évidement  intérieur,  la  quantité 
de  matière  employée.  Ces  rails  sont  destinés  à  poser  directement, 
sans  l'intermédiaire  des  coussinets,  sur  des  traverses  ou  lon- 
grins,  où  ils  se  trouvent  fixés  au  moyen  de  forts  boulons  qui, 
de  distance  en  dislance ,  traversent  leurs  empâtements.  Les 
trois  premiers  ont  été  successivement  employés  par  M.  Brunei 
sur  le  chemin  de  Londres  à  Bristol  ;  mais  le  rail  de  la  fig.  22 
est  celui  sur  lequel  cet  ingénieur  s'est  arrêté  en  dernier  lieu. 

10. 
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Ce  rail  cependant  a  été  essayé  sans  un  grand  succès  sur  le 
chemin  de  Saint-Germain  ;  on  a  reconnu  qu'il  ne  s'opposait 
pas  assez  au  déversement  latéral  déterminé  par  la  pression 
des  convois. 

Telles  sont  les  différentes  espèces  de  rails  généralement  em- 
ployées dans  rétablissement  des  chemins  de  fer.  Les  formes 
représentées  par  les  fig.  18  et  25  sont  celles  dont  on  fait  le 
phis  fréquemment  usage  sur  les  grandes  lignes  destinées  à  une 
circulation  active  et  à  grande  vitesse.  Ajoutons  encore  un  mot 
sur  la  forme  qu'il  convient  de  donner  à  la  surface  des  rails. 

Surface  des  rails.  D'après  la  forme  donnée  à  la  surface  de 
roulement  des  rails,  on  distingue  les  rails  à  surface  plane  et 
ceux  à  surface  bombée. 

Sur  les  chemins  de  fer  primitifs  les  rails  étaient  à  surface 
bombée.  Us  ont  été  remplacés  par  les  rails  à  surface  plane  ou 
américains.  Depuis  une  année  ou  deux  seulement,  on  en  est 
revenu  à  la  surface  bombée  (l).  —  La  surface  plane  a  pour 
principal  inconvénient  d'augmenter  le  frottement  dans  le  pas- 
sage du  convoi  sur  les  lignes  droites;  cela  tient  à  la  forme  des 
roues,  rendue  légèrement  conique,  afin  de  faciliter  le  passage 
des  convois  à  grande  vitesse  dans  les  courbes  à  petit  rayon.  — 
Les  rails  sont  inclinés  vers  l'axe  de  la  voie  de  manière  à  ce  que 
la  surface  conique  des  roues  pose  sur  la  surface  entière  du 
champignon.  Si  l'inclinaison  de  leur  surface  n'est  pas  exacte- 
ment la  même  que  celle  du  pourtour  de  la  roue  (ce  qui  arrive 
fréquemment),  ou  si  l'inclinaison  diffère  entre  les  deux  rails 
opposés  d'une  même  voie  ou  entre  les  rails  qui  se  suivent,  il  se 
produit  alors,  indépendamment  de  l'augmentation  de  frotte- 
ment, ce  que  nous  avons  nommé  mouvement  de  lacet,  et  qui 
consiste  en  des  oscillations  transversales,  incommodes  pour  les 
voyageurs,  dangereuses  pour  le  matériel,  qu'elles  finissent  par 
détériorer  entièrement.  —  L'emploi  des  rails  à  surface  bombée 
fait  disparaître  ces  inconvénients ,  mais  en  donnant  naissance  à 
une  autre  imperfection,  non  moins  grave  :  le  défaut  d'un  con- 
tact suffisant  entre  les  roues  et  les  rails  détermine  alors  et 
très- rapidement  l'usure  de  ces  derniers. 

(1)  Les  rails  des  chemins  d'Orléans,  de  Strasbourg  et  de  Rouen  sont 
tous  à  surface  bombée. 
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Il  y  a  donc  lieu  de  croire  que  Ton  finira  par  revenir  à  l'emploi 
des  rails  à  surface  plane,  quels  que  soient  les  inconvénients 
auxquels  ils  peuvent  donner  lieu. 

CAHIER  DES  CHARGES  DE  l'ÉTVT  POUR  I.A  FOURNITURE  UF.S  RAILS. 

Le  cahier  des  charges  pour  la  fourniture  des  rails  n'cstqu'une 
annexe  du  cahier  des  charges  général;  ses  principales  disposi- 
tions peuvent  être  utiles  à  connaître,  en  ce  qu'elles  déterminent 
avec  précision  les  qualités  nécessaires  à  la  parfaite  exécution 
de  cette  partie  importante  du  matériel  des  chemins  de  fer,  les 
devoirs  de  l'entrepreneur  et  la  qualité  du  fer  dont  il  doit  faire 
emploi. 

D'après  l'art.  1er  du  cahier  des  charges  de  l'Etat,  les  rails 
doivent  présenter  la  forme  exacte  du  gabarit  (  1  )  ou  modèle 
remis  au  fabricant;  leur  profil  doit  être  rigoureusement  con- 
servé sur  toute  la  longueur  des  barres  et  particulièrement  à 
leurs  extrémités ,  qui  généralement  sont  très-exposées  à  être 
altérées  ou  comprimées  lors  de  l'opération  du  sciage.  —  L'art.  2 
détermine  la  longueur  normale  des  rails,  et  il  la  fixe  à  4m,50* 
Les  rails  en  fonte  que  l'on  employait  dans  l'origine  n'avaient 
pas  plus  de  90  centimètres  à  tm,20  de  longueur,  ce  qui  nuisait 
beaucoup  à  la  régularité  et  à  l'uni  de  la  voie.  En  1820,  M.  Bir- 
kinshaw,  en  fabriquant  ses  rails  au  laminoir,  porta  leur  lon- 
gueur à  4m,50:  c'est  encore  la  plus  commune:  c'est  aussi  la 
plus  commode  et  la  plus  facilement  maniable  par  les  ouvriers. 
Cette  longueur  offre  l'avantage  de  moins  multiplier  les  points  de 
jonction  ;  mais  elle  est  souvent  contraire  aux  intérêts  du  fabri- 
cant par  les  difficultés  extrêmes  de  la  fabrication.  Aussi,  afin 
d'indemniser  ce  dernier  du  désavantage  de  la  construction 
des  rails  de  cette  longueur,  le  cahier  des  charges  dont  nous  nous 
occupons  admet-il  1  barre  sur  20  avec  une  longueur  de  3m,75 

(1)  Le  gabarit  se  compose  de  deux  bouts  de  rails  fixés  par  des  vis  aux 
extrémités  d'une  barre  de  fer,  dont  la  longueur  est  calculée  de  manière 
à  ce  que  l'écartement  des  bouts  du  rail  soit  bien  exactement  celui  des 
rails  apposés  sur  la  voie,  et  que  la  surface  supérieure  des  bouts  de  rails 
se  trouve  inclinée  vers  le  milieu  de  la  barre  du  même  angle  que  les  rails 
le  sont  vers  Taxe  de  la  voie.  Le  gabarit  sert  aussi  à  l'opération  de  la 
pose  de  la  voie  (f .  au  chapitre  qui  suit). 
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seulement;  mais  il  est  entendu  que  ces  barres  plus  courtes  doi- 
vent provenir  uniquement  de  rails  fabriqués  pour  la  longueur 
normale,  mais  qui  auront  du  être  rognés  par  suite  de  défauts  à 
leurs  extrémités.  Quant  au  poids  du  rail ,  il  résulte  du  modèle 
dont  l'observation  a  été  prescrite  au  fabricant. 

Les  art.  3  et  4  ont  rapport  au  mode  de  fabrication  des 
rails  et  à  la  qualité  du  fer  qu'on  peut  y  employer.  Cette  qua- 
lité est  de  deux  espèces  :  le  corps  du  rail,  qui  forme  les  deux 
tiers  du  poids  total,  peut  être  en  ferpudlé  brut.  Les  faces  supé- 
rieure et  inférieure,  chacune  d'une  seule  pièce,  et  qui  forment 
l'autre  tiers  du  poids,  doivent  être  en  fer  déjà  corroyé.  Tous 
les  rails  mal  fabriqués  qui  seraient  mal  soudés,  pailleux  ou  cri- 
ques sur  Tune  ou  sur  l'autre  face,  ne  sont  pas  admis. 

Les  rails  peuvent  être  soumis  et  doivent  résister  à  l'épreuve 
suivante,  qui  doit  être  faite  contradictoircment  sur  une  por- 
tion de  la  fourniture  déterminée  par  l'ingénieur  :  placé  libre- 
ment sur  deux  appuis  de  Om,08  de  largeur  chacun ,  et  espacés 
entre  eux  de  l,n,l2  de  milieu  en  milieu,  le  rail  doit  pouvoir 
supporter,  dans  le  milieu  de  l'intervalle ,  une  charge  de  8,000 
kilogrammes,  sans  éprouver  de  flexion  apparente. 

D'après  l'art.  12,  le  fabricant  doit  garantir  les  rails  pendant 
un  an  de  service  sur  les  voies  provisoires,  garantie  qui  s'appli- 
que à  toute  imperfection  dans  la  fabrication  dont  on  ne  s'aper- 
cevrait pas  quand  les  rails  seront  livrés  par  le  fabricant.  Tout 
rail  qui,  pendant  le  délai  ci-dessus  stipulé,  s'altérerait  par 
quelque  cause  que  ce  fût,  hors  le  cas  de  choc  violent  constaté, 
doit  être  remplacé  aux  frais  du  fabricant.  Le  dernier  dixième 
dû  au  fournisseur  ne  doit  lui  être  payé  qu'après  l'expiration 
du  délai  de  garantie.  —  D'après  l'art.  13,  et  dans  le  cas  où  le 
fournisseur  n'aurait  pas  rempli  ses  obligations  aux  époques 
fixées  par  le  cahier  des  charges ,  il  lui  serait  imposé ,  à  litre 
d'indemnité ,  une  retenue  du  dixième  du  montant  des  fourni- 
tures non  livrées  aux  époques  désignées. 

Telles  sont  les  principales  d'entre  les  conditions  imposées  par 
l'administration  aux  adjudicataires  pour  assurer  la  bonne  fabri- 
cation des  rails  et  déterminer  la  manière  dont  leur  livraison 
doit  s'opérer. 
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S  2. 

DES  CHAIRS  OU  COUSSINETS. 

I 

Les  coussinets  ne  font  partie  que  depuis  quelques  années  seu- 
lement du  matériel  des  chemins  de  fer.  et  On  a  d'abord  terminé 
les  rails,  dit  M.  Minard  (Leçons  sur  les  chemins  de  fer  à  l'école 
des  ponts  et  chaussées),  par  des  espèces  d'oreilles  qui  s'appli- 
quaient sur  les  dés,  où  on  les  fixait  par  des  clous;  dans  ce  sys- 
tème, les  rails  étaient  juxtaposés  bout  à  bout.  La  charge  por- 
tait, en  définitive,  sur  les  quatre  extrémités  des  oreilles;  pour 
peu  que  les  surfaces  supérieures  de  trois  dés  contigus  ne  fus- 
sent pas  dans  le  même  plan ,  les  oreilles  portaient  à  faux ,  et , 
la  rigidité  de  la  fonte  ne  permettant  pas  au  système  de  fléchir, 
les  oreilles,  qui  recevaient  immédiatement  l'action  des  wagons, 
se  rompaient  souvent.  C'est  alors  que  l'idée  vint  d'interposer 
un  troisième  corps  entre  le  rail  et  le  dé,  afin  d'atténuer  une 
partie  du  choc.  On  fit  reposer  les  rails  sur  les  dés  par  l'in- 
termédiaire d'une  pièce  de  fonte  séparée,  nommée  chair,  chaise 
ou  coussinet,  que  l'on  fixait  au  dé  par  le  moyen  de  deux  che- 
villcttes.  »  Les  rails  dont  il  est  ici  question  sont  des  rails  en 
fonte,  mais  ce  qu'en  dit  M.  Minard  s'applique  de  même  aux 
rails  en  fer,  avec  cette  seule  différence  que  dans  ceux-ci  l'oreille 
ne  se  brise  pas  :  c'est  la  cheville  ou  le  crampon  qui  se  soulève. 

Le  chair  ou  coussinet  est  donc  une  pièce  en  fer  de  fonte 
qui  supporte  le  rail  et  qui  sert  d'intermédiaire  entre  ce  dernier 
et  le  support  proprement  dit.  Dans  chacune  des  différentes  for- 
mes qu'il  affecte,  son  but  est  toujours  d'élargir  artificiellement 
la  base  du  rail,  avec  lequel  on  le  rend  solidaire  au  moyen  de 
coins,  chevilles,  etc.  Les  fig.  25  et  24  représentent,  la  pre- 


Fig.  23.  Plan  du  coussinet  Fig.  îi.  Coupe  du  coussinet 

et  du  rail  qui  s'y  trouve  fixé.  (rail  à  double  champignon). 
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mière  le  plan ,  la  seconde  la  coupe  du  coussinet  et  du  rail  à 
double  champignon  qui  s'y  trouve  assujetti  par  le  moyen  d'un 
coin  en  bois  qui  remplit  le  vide  intérieur.  Cette  forme  de  cous- 
sinets est  celle  qui  est  généralement  employée  aujourd'hui.  Les 
fig.  25  et  12  (V.  g  1er,  Des  rails)  représentent  l'ancien  système 
généralement  abandonné,  et  qui  diffère  du  système  actuel  par 
la  forme  des  contre-forts  latéraux  qui  étaient  concaves  au  heu 


O 


O 


Fiy.  25. ~Cou»»iuet  ancieu  raoclèl*». 

d'être  convexes,  ainsi  que  par  l'inégalité  de  longueur  des  deux 
mêmes  empâtements.  On  a  été  amené  à  donner  celte  forme 
aux  coussinets  du  nouveau  modèle,  en  observant  que,  par 
suite  du  mouvement  de  lacet  dont  nous  avons  parlé,  [la  ten- 
dance au  déversement  des  rails  se  manifestait  toujours  du  de- 
dans au  dehors.  On  a  donc  reporté  en  dehors  des  rails  la  plus 
grande  partie  du  coussinet,  afin  d'opposer  à  cette  tendance  l'ef- 
fort le  plus  énergique.  C'est  aussi  dans  ce  même  but  que  le 
coin  qui  maintient  le  rail  dans  le  coussinet  a  été  reporté  du 

dedans  en  dehors  des  rails.   

Les  autres  formes  de  coussinets  se  rapprochent  plus  ou 
moins  de  celle  de  l'ancien  modèle,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  par 


fig.  2C  tt  17.  Cous-? i net,  doubles  pour  les  eliRtipements  de  voir. 
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les  fig.  12  et  13.  Il  est  donc  inutile  de  les  décrire.  Seulement 
nous  donnons  ici,  par  les  fig.  26  et  27,  le  modèle  d'une  autre 
espèce  de  coussinet  pouvant  recevoir  deux  rails  à  la  fois,  et 
qui  est  uniquement  employée  dans  les  changements  de  voie, 
dont  nous  nous  occuperons  bientôt. 

Les  chairs  ou  coussinets  de  bonne  qualité  sont  en  fonte  de 
première  ou  deuxième  fusion;  la  fonte  doit  être  tenace  et  douce 
à  la  lime,  à  grains  gris,  serrés  el  homogènes.  Voici  du  reste 
les  principales  conditions  prescrites  aux  fabricants  pour  la 
fourniture  des  grandes  lignes  dont  le  gouvernement  s'est  ré- 
servé l'exécution.  Les  art.  1  et  2  sont  relatifs  aux  formes  et 
dimensions  des  coussinets  que  déjà  nous  avons  données  plus 
haut.  D'après  l'art.  5,  le  poids  normal  du  coussinet,  rigoureu- 
sement conforme  au  modèle  adopté,  devra  être  fixé  d'avance, 
contradictoirement  entre  l'ingénieur  et  le  fabricant. 

Dans  les  réceptions  il  est  une  tolérance  de  3  pour  100  en 
plus  ou  en  moins  sur  ce  poids  ;  dans  cette  limite  de  tolérance 
les  coussinets  sont  payés  d'après  leur  poids  réel;  au-dessous 
ils  seront  rejetés  ;  au-dessus  ils  sont  acceptés,  mais  l'excédant 
de  poids  n'est  pas  payé  au  fournisseur. 

L'art.  4  détermine  la  matière  à  employer,  de  la  même  ma- 
nière que  nous  venons  de  le  rapporter.  La  résistance  de  la 
fonte  doit  être  d'au  moins  15,000  kilog.  par  centimètre  carré 
de  section,  résistance  qui  est  constatée  par  des  expériences 
contradictoires  faites  pendant  le  cours  de  l'exécution,  et  toutes 
les  fois  que  l'ingénieur  chargé  de  la  réception  le  juge  conve- 
nable. Le  fabricant  est  tenu  de  se  soumettre  aux  divers  modes 
d'épreuve  que  l'administration  croit  devoir  adopter.  D'après 
l'art.  5,  les  surfaces  des  chairs  doivent  être  nettes  et  unies  ;  les 
jets  et  les  coutures  abattus  au  burin  ,  et  les  bords  ébarbés.  La 
tablette  inférieure  doit  être  parfaitement  plane,  de  telle  sorte 
qu'à  la  pose  il  ne  puisse  rester  aucun  vide  entre  elle  et  les  dés 
ou  traverses  du  chemin  de  fer.  D'après  l'art.  6,  le  contact  du 
rail  avec  tes  joues  ou  parois  du  coussinet  doit  avoir  lieu  sur 
toute  I  étendue  de  la  surface  contre  laquelle  il  doit  porter  :  en 
conséquence  un  bout  de  rail  poinçonné  est  remis  au  fournis- 
seur pour  le  guider  dans  la  fabrication  de  ses  chairs.  La  vérifi- 
cation des  ingénieurs  a  lieu  en  faisant  passer  dans  le  chair  un 
calibre  en  tôle  parfaitement  exact. 

On  donne  encore  le  nom  de  coussinets  aux  pièces  qui  sup- 
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portent  l'extrémité  (les  essieux  des  roues  des  voitures  et  des 
wagons.  On  appelle  aussi  de  ce  nom ,  dans  les  machines,  les 
pièces  sur  lesquelles  portent  les  axes  ou  arbres  animés  d'un 
mouvement  de  rotation. 


La  solidarité  du  rail  et  du  coussinet  s'obtient ,  indépendam- 
ment de  la  forme  particulière  de  ces  deux  corps,  par  le  moyen 
du  coin.  Le  coin  est  une  pièce  de  forme  parallélogramme,  en 


fer  ou  en  bois,  qui  se  place  entre  le  corps  du  rail  et  les  parois 
du  coussinet.  Sa  dimension  doit  être  un  peu  plus  forte  que 
celle  de  l'espace  qu'il  est  destiné  à  occuper.  On  l'enfonce  à  coups 
de  marteau ,  de  manière  à  exercer  contre  les  parois  de  l'espace 
où  on  l'introduit,  une  pression  suffisante  pour  que  tout  l'appa- 
reil puisse  résister  aux  efforts  qui  tendent  à  le  désunir.  On  a 
généralement  renoncé  aux  coins  en  fer  pour  n'employer  que 
des  coins  en  bois.  Le  bois  destiné  à  former  le  coin  est  coupé  dans 
le  bloc,  de  manière  à  lui  conserver  toute  sa  force  de  résistance  ; 
on  l'introduit  ensuite  dans  des  moules  coniques  par  le  moyen 
d'une  presse  hydraulique  d'une  grande  puissance  ;  là  il  est  sou- 
mis à  Faction  d'un  courant  de  vapeur  à  basse  pression  ;  puis, 
après  un  temps  fixé,  il  est  retiré  des  moules  et  emmagasiné 
dans  un  endroit  sec.  Ce  procédé,  employé  pour  la  première  fois 
par  M.  Cubitt,  ingénieur  anglais ,  est  assez  généralement  en 
usage  aujourd'hui.  L'importance  du  rôle  que  joue  le  coin  dans 
le  mode  d'assemblage  des  chemins  de  fer,  rend  nécessaire  la 
rigide  observation  du  mode  prescrit  pour  sa  confection.  Les 


l  5. 


DES  COINS. 


Fig.  28.  Mode  d'a^semblag-e  du  rail  et  du  coussinet. 
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coins  en  fer  employés  dans  l'origine  ne  serraient  qu'imparfai- 
tement le  rail  et  le  chair,  et  faisaient  souvent  éclater  ce  dernier. 
On  leur  a  d'abord  substitué  des  coins  en  bois  qui  n'étaient  sou- 
mis à  aucune  préparation  et  qui,  en  diminuant  de  volume 
dans  les  temps  de  sécheresse,  laissaient  du  jeu  au  rail,  et  con- 
tribuaient ainsi  à  augmenter  le  frottement  et  à  détériorer  le 
matériel  de  transport.  Le  mode  actuel ,  employé  pour  la  pre- 
mière fois  sur  le  chemin  de  fer  de  Londres  à  Douvres,  paraît 
obvier  à  tous  ces  inconvénients  et  maintenir  en  toute  saison , 
entre  le  chair  et  le  rail,  une  pression  constante  et  régulière. 

Les  coins  se  placent  toujours  à  l'extérieur  de  la  voie,  afin 
d'opposer  une  résistance  plus  grande  au  déversement  qui,  par 
suite  du  mouvement  de  lacet  dont  nous  parlions  tantôt,  tend 
toujours  à  agir  du  dedans  en  dehors. 

DES  CHEVILLES. 

Les  chevilles  qui  servent  à  fixer  les  coussinets  et  les  traver- 
ses, d'après  le  mode  indiqué  dans  la  fig.  28,  sont  ordinairement 
en  fer  et  quelquefois  en  bois.  —  Ces  chevilles  étaient  d'abord 
faites  à  la  main ,  ce  qui  en  augmentait  le  prix  ;  puis  la  pointe 
a  été  faite  au  marteau  mécanique;  enfin  la  tête  se  fabrique 
maintenant  à  la  machine.  Toutefois  il  reste  encore  à  trouver 
un  procédé  pour  donner  à  la  pointe,  mécaniquement  et  d'un 
seul  coup,  une  conicité  suffisante  pour  l'usage  des  traverses 
de  bois. 

Déjà  nous  avons  vu  que  les  inconvénients  graves  produits 
par  les  attaches  en  fer  avaient  tourné  les  recherches  sur  les 
moyens  de  substitution  du  bois  au  fer  pour  fixer  l'assem- 
blage du  matériel  de  la  voie.  Les  chevilles  de  bois  ne  font  pas 
un  bon  service,  employées  à  l'état  naturel  ;  dans  les  temps  secs, 
elle  se  dessèchent  et  perdent  une  partie  de  leur  volume,  ce  qui 
laisse  du  jeu  aux  chairs  et  détermine  des  altérations  de  matériel, 
Mais  tout  imparfaites  que  soient  les  chevilles  en  bois  dans 
leur  état  ordinaire,  les  défauts  des  chevilles  en  fer  sont  si 
grands,  qu'ils  ont  fait  préférer  les  premières  par  plusieurs  in- 
génieurs, par  M.  Seguin  entre  autres,  qui  continue  d'en  faire 
usage. 

Sur  le  chemin  de  Londres  à  Douvres,  dont  nous  avons  déjà 
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parlé,  on  a  employé  avec  succès  des  chevilles  en  bois  compri- 
mées par  le  même  système  que  les  coins.  Les  chevilles  pré- 
parées de  la  sorte  sont  employées  en  dressant  d'abord  sur  la  tra- 
verse deux  places  destinées  à  recevoir  les  coussinets  t  pois  en 
perçant  dans  cette  traverse  un  premier  trou  au  moyen  d'un  petit 
instrument  extrêmement  simple,  et  qui  consiste  en  une  ta- 
rière jouant  dans  l'intérieur  d'un  cylindre  :  le  trou  percé  par 
l'instrument  est  de  quelques  millimètres  inférieur  au  dia- 
mètre de  la  chevHIe,  que  l'on  enfonce  alors  à  coups  de  mar- 
teau ,  de  manière  à  exercer  autour  de  sa  circonférence  une 
très-grande  pression. 

Quoi  qu'il  en  soit  des  avantages  et  des  inconvénients  réels  de 
l'emploi  des  chevilles  en  fer  ou  en  bois,  les  premières  ont  été 
employées  sur  presque  toutes  les  grandes  lignes  de  chemins  de 
fer  existants  :  l'usage  des  chevilles  en  bois  n'est  pas  encore  assez 
généralement  répandu,  pour  que  l'on  puisse  condamner  les 
chevilles  en  fer  sans  appel. 

Les  chevilles  en  fer  sont  quelquefois  remplacées  par  des 
crampons  de  même  matière.  Les  crampons  sont  des  morceaux 
de  fer  plats ,  coudés  par  les  deux  bouts  en  forme  d'équerre  et  se 
terminant  en  pointe  à  chaque  extrémité  de  la  même  manière 
qu'un  clou.  Mais  c'est  sur  les  chemins  à  supports  continus , 
dont  il  nous  reste  à  parler  avant  de  terminer  ce  chapitre ,  que 
l'on  fait  le  plus  fréquemment  usage  du  crampon. 

"  8  5. 

DES  DES   ET  TRAVERSES. 

Le  rail  étant  ainsi  assujetti  dans  le  coussinet,  il  ne  s'agit  plus 
que  de  déterminer  le  système  des  supports  à  placer  entre 
le  sol  et  lui.  —  Ces  supports  peuvent  se  rapporter  à  deux 
principaux ,  qui  sont  les  dés  en  pierre  et  les  traverses  en  bois. 
Nous  laissons  de  côté  le  système  américain  à  supports  continus 
dont  il  sera  bientôt  traité. 

On  a  reconnu  depuis  longtemps  que ,  pour  économiser  la 
force  et  éviter  les  secousses  sur  les  chemins  de  fer,  il  y  a  de 
grands  avantages  à  employer  des  corps  élastiques.  Les  dés  en 
pierre,  présentant  l'inconvénient  de  former  une  masse  dépour- 
vue de  toute  élasticité,  ne  doivent  par  conséquent  être  em- 
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ployés  que  dans  le  cas  d'absolue  nécessité,  lorsque  le  bois  man- 
que totalement  ou  que  son  prix  est  trop  élevé,  alors  qu'il  est 
nécessaire  d'apporter  dans  l'exécution  des  travaux  une  extrême 
économie. —  Le  manque  d'élasticité  des  dés  en  pierre  s'aggra- 
vant  à  mesure  qu'on  augmente  davantage  leurs  dimensions,  il 
faut  s'attacher,  dans  le  cas  que  nous  supposons,  à  n'employer 
que  des  dés  de  petite  dimension.  Les  dés  exigeant  de  plus  une 
grande  ténacité,  ils  doivent  être  extraits  de  bancs  durs,  homo- 
gènes et  ne  présentant  aucune  trace  de  tissure;  en  Angleterre, 
où  les  lignes  primitivement  établies  sont  construites  dans  ce  sys- 
tème, les  dés  sont  en  granit,  en  grès  ou  en  roches  calcaires  d'an- 
cienne formation.  Sur  le  chemin  de  Lyon  à  Saint-Etienne,  les 
dés  sont  formés  de  grès  provenant  des  terrains  houilleux  ;  sur 
celui  de  Roanne,  on  ;i  employé  du  granit. 

Les  dimensions  des  «lés  sont,  en  moyenne,  de  50  centimètres 
de  hauteur  sur  60  de  côté.  On  les  pose  en  général  diagonale- 
ment,  c'est-à-dire  que  le  rail  suit  leur  diagonale.  Cette  dispo- 
sition présente  plus  de  résistance,  mais  gène  un  peu  l'entre- 
tien de  la  voie  Sur  quelques  chemins  on  a  placé,  entre  le  chair 
et  le  dé,  un  carton  ou  une  épaisse  étoffe  de  laine,  afin  d'amor- 
tir les  secousses.  Mais  l'utilité  de  ce  procédé  est  encore  très- 
douteuse.  Les  dés  n'exigent  d'autre  régularité  dans  leur  con- 
fection que  sous  le  rapport  de  la  base,  qui  doit  être  assez 
large  pour  qu'ils  puissent  présenter  la  plus  grande  stabilité 
possible. 

Les  traverses  sont  des  pièces  de  bois  placées  sur  le  sol  per- 
pendiculairement à  la  direction  de  la  voie,  ainsi  que  l'indique, 
au  chapitre  qui  suit,  la  fig.  29.  C'est  sur  les  traverses  que  re- 
posent les  rails,  par  l'intermédiaire  des  coussinets.  —  Toutes 
les  essences  résineuses  ou  à  longues  fibres,  telles  que  les  pins 
du  Nord  ,  le  chêne,  le  peuplier,  peuvent  servir  à  la  confection 
des  traverses.  Elles  s'obtiennent  en  fendant  des  rondins  de  20 
à  30  centimètres  de  diamètre,  et  d'une  longueur  qui  dépasse 
de  plusieurs  centimètres  de  chaque  côté  la  longueur  de  la  voie. 
Ainsi  une  voie  ordinaire,  large  delm,4/i,  doit  être  posée  sur  des 
traverses  présentant  une  longueur  de  lm,90  au  moins.  Tout 
équarissage  régulier  est  inutile;  seulement  la  stabilité  de  la 
pose  exige  que  le  côté  posé  sur  le  sol  présente  une  surface  à 
peu  près  plane.  —  Les  traverses  ont  sur  les  dés  l'avantage 
d'une  élasticité  plus  grande  et  celui  de  maintenir  parfaitement 
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la  distance  entre  les  deux  cours  de  rails  ;  le  roulage  y  est  plus 
doux .  moins  bruyant  et  moins  fatigant  pour  les  voyageurs 
que  sur  les  dés  en  pierre,  et  les  rails,  comme  tout  le  matériel 
généralement,  paraissent  s'y  détériorer  beaucoup  moins  vite. 

Plusieurs  constructeurs  anglais  préfèrent  à  ce  genre  de  tra- 
verses des  pièces  de  bois  triangulaires  (I),  placées  dans  l'ensa- 
blement par  leur  angle  droit  et  dont  le  sommet  est  tourne  du 
côté  du  sol,  au  niveau  de  l'ensablement,  pour  y  recevoir  les 
coussinets.  Ces  constructeurs  reconnaissent  à  cette  disposition 
particulière  de  la  traverse  un  double  avantage  sur  celle  le  plus 
ordinairement  suivie  :  d'abord  une  économie  de  moitié  sur  le 
bois  employé,  et  ensuite  l'entretien  et  le  nivellement  de  la 
voie  rendus  plus  faciles  par  la  position  du  triangle,  enfoncé  dans 
le  sol  par  son  angle  droit.  Néanmoins  l'ancien  système  continue 
à  être  le  plus  généralement  adopté. 

L'extrait  suivant  du  cahier  des  charges  de  l'Etat  indique  les 
qualités  que  doivent  posséder  les  traverses  pour  pouvoir  en- 
trer dans  la  construction  des  chemins  de  fer.  L'Etat  n'admet 
pour  la  construction  des  grandes  lignes  de  chemin  de  fer  que 
des  traverses  en  bois  de  chêne.  D'après  l'art.  1 ,  elles  devront 
porter  de  longueur,  52  centimètres  de  largeur  et  16 

d'épaisseur.  Un  dixième  de  tolérance  en  plus  ou  en  moins 
dans  chaque  mesure  est  accordé  à  l'adjudicataire.  L'art.  2 
rejette  les  pièces  qui  dépasseraient  celte  tolérance.  D'après  l'art. 
3,  les  traverses  seront  en  bois  de  chêne  de  lrc  qualité,  ayant  au 
moins  un  an  d'abatage  ;  il  sera  flotté  et  devra  peser,  au  moment 
de  la  livraison,  60  à  65  livres  le  pied  cube  (950  kilog.  le  stère). 
Les  articles  qui  suivent  déterminent  les  qualités  exigées  de  cha- 
que traverse  :  ainsi  elle  devra  être  équarrie  de  telle  manière, 

(1)  On  se  procure,  pour  former  ces  espèces  de  traverses,  des  pièces 
de  bois  carrées,  ayant  rnéme  base  et  même  hauteur  ;  puis ,  avec  deux 
traits  de  scie  en  diagonale ,  on  obtient  quatre  traverses  triangulaires 
ayant  même  base  et  même  hauteur  que  les  traverses  rectangulaires  gé- 
néralement employées.  L'idée  des  supports  triangulaires  est  attribuée  à 
M.  Reynolds  :  elle  a  été  appliquée  par  lui  à  des  supports  continus  dans 
le  sens  de  la  longueur  de  la  voie.  Plus  récemment  on  l'a  lait  servir  aux 
supports  transversaux  sur  le  chemin  de  Londres  à  Douvres,  et  succes- 
sivement sur  les  ligues  anglaises  les  plus  récemment  construites. 
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qu'il  ne  reste  que  le  moins  déeorceet  d'aubier  possible;  aucune 
pièce  ne  devra  avoir  de  nœud  dont  le  centre  serait  à  moins  de 
50  centimètres  de  son  extrémité  ;  celles  qui  seraient  gercées  ou 
fendues  à  plus  de  deux  centimètres  de  leur  extrémité  seront 
refusées;  leurs  extrémités  doivent  être  coupées  carrément ,  sans 
biais  ni  biseau.  D'après  l'art.  8,  chaque  traverse  sera  cubée 
séparément  et  soumise  à  une  réception  spéciale.  EnGn  l'art.  9 
porte  que,  lorsqu'il  y  aura  dans  la  fourniture  plus  d'un  dixième 
des  pièces  refusées,  le  fournisseur  sera  tenu  de  payer  à  titre 
d'indemnité  *25  pour  100  du  prix  total  de  la  fourniture. 

8  6. 

DU  SYSTÈME   DP.   ('H FMI NS   A   SUPPORTS  CONTINUS. 

Ce  système  diffère  du  précèdent  en  ce  que  le  rail,  au  lieu 
de  reposer  de  distance  en  distance  sur  des  coussinets  servant 
d'intermédiaire  entre  le  sol  et  lui,  repose  directement  et  dans 
toute  sa  longueur  sur  des  longuerînes  en  bois  posées  sur  le  sol. 
Ces  longuerînes  sont  reliées  de  distance  en  distance  par  des 
traverses ,  qui  maintiennent  la  régularité  de  1  écartement  sur 
des  deux  cours  de  rails,  et  forment  un  ensemble  qui  repose  di- 
rectement sur  l'ensablement  de  la  voie. 

Cet  ensemble  de  longuerines  et  de  traverses  forme  un  excel- 
lent support  qui  peut  reposer  directement  sur  le  sol,  pourvu 
que  l'assemblage  ait  eu  lieu  de  telle  sorte,  que  la  surface  des 
longuerines  soit  de  niveau  avec  celle  des  traverses.  Ce  système  a 
été  employé  sur  la  plupart  des  chemins  américains,  sur  le  Great- 
Western  en  Angleterre,  et  sur  plusieurs  autres  chemins  moins 
importants ,  et  en  Allemagne  sur  celui  de  Leipzig  à  Magde- 
bourg.  Sur  un  grand  nombre  de  lignes  construites  en  Améri- 
que, on  a  encore  ajouté  un  second  rang  de  longuerines,  de  sorte 
qu'une  première  longuerine  étant  couchée  sur  le  sol,  elle  porte 
des  traverses  qui  supportent  elles-mêmes  une  seconde  longuc- 
rine  à  laquelle  le  rail  est  attaché.  Cette  augmentation  de  sup- 
ports a  pour  effet  d'augmenter  l'élasticité  du  chemin  et  de 
donner  par  conséquent  plus  de  douceur  à  la  locomotion. 

Le  seul  reproche  que  l'on  ait  fait  à  ce  système ,  c'est  qu'il 
absorbe  une  immense  quantité  de  bois ,  et  qu'il  est  par  consé- 
quent très-coûteux  à  appliquer  dans  les  pays  où  cette  matière 
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ne  vient  pas  abondamment  :  car  aucun  autre  ne  réunit  au 
même  degré  les  conditions  essentielles  de  stabilité  et  d'élasti- 
cité qui  constituent  la  perfection  dans  le  mode  d'assujettis- 
sement de  la  voie. 

Les  rails  employés  dans  le  système  à  supports  continus  se 
rapprochent,  quant  à  la  forme,  de  ceux  représentés  par  les  fig. 
19,  20,  2i,  22  et  15.  Cette  dernière  figure  représente  le  mode 
d'assemblage  de  ces  rails ,  lesquels  sont  fixés  directement  à  la 
traverse  au  moyen  de  crampons  en  fer.  L'Amérique  est  !e  seul 
pa\s  où  le  système  de  chemins  de  fer  à  supports  continus  soit 
généralement  employé. 

Tels  sont  les  différents  systèmes  qui  servent  à  l'établis- 
sement de  la  voie.  A  l'exception  de  celui  dont  il  vient  d'être 
question,  le  système  à  supports  continus,  aucun  ne  peut  donner 
à  la  voie  le  degré  de  stabilité  qu'elle  doit  présenter  pour  résister 
au  grand  mouvement  auquel  elle  se  trouve  exposée,  pour  en 
empêcher  la  prompte  détérioration  et  diminuer  la  cherté  de 
son  entretien.  C'est  assez  dire  qu'il  n'est  pas  impossible  que 
d'un  moment  à  l'autre,  et  par  la  puissante  impulsion  que  les 
voies  nouvelles  ont  donnée  à  l'activité  de  l'intelligence  humaine, 
le  système  actuel  de  construction  des  chemins  de  fer  ne  subisse 
une  complète  transformation. 

Le  problème  de  l'établissement  d'une  voie  parfaite  recevrait 
sa  solution  par  les  chemins  à  supports  continus  sans  l'inconvé- 
nient capital  que  présente  ce  système  :  le  prix  très-élevé  de  sa 
construction.  Peut-être  serait-il  possible  d'y  remédier,  et  de  di- 
minuer la  dépense  en  augmentant  la  durée  des  bois  par  les  pro- 
cédés employés  en  diverses  circonstances?  C'est  une  expérience 
à  faire.  Peut-être  aussi  pourrait-on  remplacer  les  traverses 
en  bois  qui  relient  les'longuerines  par  un  système  d'étriers, 
de  cales  et  de  boulons ,  où  la  fonte  et  le  fer  forgé  joueraient  le 
même  rôle.  Ces  moyens  plusieurs  fois  proposés  attendent  encore 
une  application  pratique.  Maintenant  il  nous  reste  à  traiter  plus 
particulièrement  des  différents  systèmes  d'établissement  de  la 
voie. 
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CHAPITRE  III. 


ÉTABLISSEMENT  ET  ENTRETIEN  DE  LA  VOIE. 

Pose  de  la  voie;  nouveau  système  de  M.  W.  Cubitt.  —  Des  changements  de  voie. 
—  De  la  réception  de  la  voie.  —  De  l'entretien  de  la  voie. 

La  pose  de  la  voie  est  l'opération  par  laquelle  se  termine  la 
construction  d'un  chemin  de  1er.  Si  elle  n'est  pas  la  plus  diffi- 
cile, elle  est  au  moins  la  plus  importante,  et  l'une  de  celles 
qui  réclament  le  plus  vivement  le  savoir  et  les  soins  de  l'ingé- 
nieur, car  c'est  d'elle  que  dépend  en  grande  partie  le  succès 
économique  de  l'exploitation.  Une  voie  posée  avec  négligence 
donne  lieu  à  des  Irais  d'entretien  considérables;  elle  rend  le 
mouvement  des  voitures  fatigant  pour  les  voyageurs  et  peut 
même  déterminer  de  graves  accidents.  Il  pourra  donc  être  utile 
de  rapporter  les  divers  systèmes  employés  pour  cette  opération, 
en  indiquant  ceux  que  leurs  avantages  économiques  ont  fait  le 
plus  généralement  préférer. 

On  distingue  dans  la  pratique  deux  espèces  de  poses,  la  pose 
volante  et  la  pose  fixe.  La  pose  volante  s'applique  aux  chemins 
de  fer  provisoires,  employés  pendant  la  construction  de  la  ligne 
au  transport  des  terres  et  des  matériaux.  La  pose  fixe  est  celle 
des  chemins  définitifs  destinés  au  transport  des  voyageurs  et 
des  marchandises.  C'est  de  cette  dernière  principalement  que 
nous  aurons  à  nous  occuper  ici  :  la  pose  volante  n'exigeant  à 
beaucoup  près  ni  la  même  précision  ni  la  même  solidité.  Le 
système  à  supports  discontinus  dans  lequel  les  rails  reposent 
de  distance  en  distance  sur  des  appuis  en  fer,  étant  le  plus 
généralement  employé  dans  nos  contrées,  c'est  de  lui  que  nous 
aurons  à  nous  occuper  le  plus  particulièrement. 

I>OSE  DE   LA.  VOIE. 

Quatre  opérations  principales  constituent  la  pose  de  la  voie; 
ce  sont  : 
Le  sabotage, 

La  pose  des  supports  ou  traverses, 
Celle  des  rails, 
L'ensablement. 
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Du  sabotage.  L'opération  du  sabotage ,  qui  précède  la  pose 
et  qui  a  lieu  dans  des  chantiers  spéciaux ,  a  pour  objet  fie 
clouer  au  dé,  ou  de  ûxer  à  la  traverse,  les  coussinets  destinés 
à  supporter  les  rails  :  c'est  du  plus  ou  du  moins  de  soin  ap- 
porte par  les  ouvriers  dans  cette  opération  que  dépend  la 
solidité  de  l'assemblage  du  rail  avec  le  dé  ou  la  traverse,  ainsi 
que  l'inclinaison  constante  que  l'on  donne  toujours  au  rail 
vers  l'axe  de  la  voie. 

C'est  de  la  traverse  principalement  que  le  rail  doit  tenir  son 
inclinaison,  la  surface  de  roulement  du  rail  étant  ordinaire- 
ment perpendiculaire  à  sa  hauteur,  et  la  base  du  coussinet 
n'ayant  pas  non  plus  d'inclinaison  qui  lui  soit  propre.  La  ponte 
nécessaire  s'obtient  par  le  moyen  d'une  entaille  que  les  ou- 
vriers chargés  du  sabotage  pratiquent  à  la  partie  supérieure 
de  l'arrondissement  de  la  traverse.  C'est  dans  cette  entaille 
qu'est  posé  le  coussinet. 

Nous  donnons  ici  les  meilleurs  systèmes  à  employer  dans 
l'opération  du  sabotage  et  dans  celle  de  la  pose  de  la  voie  propre- 
ment dite,  d'après  le  Portefeuille  de  l'ingénieur  des  chemins 
de  fer.  Cet  ouvrage  excellent,  fruit  de  l'expérience  de  deuv 
praticiens  consommés,  MM.  Perdonnetet  Polonceau,  ne  sau- 
rait être  assez  consulté  par  quiconque  cherche  à  connaître  tous 
les  détails  de  l'établissement  d'un  chemin  de  fer. 

«  Pour  tracer  avec  précision,  à  la  partie  supérieure  de  la  tra- 
verse, l'entaille  destinée  à  recevoir  le  coussinet ,  on  se  sert 
d'un  gabarit  (1);  un  coussinet  est  alors  fixé  sur  chaque  bout 
du  rail  par  un  coin ,  comme  le  sont  les  coussinets  aux  rails  sur 
le  chemin.  On  le  fait  reposer  sur  la  traverse  à  saboter  par  les 
bases  des  coussinets  que  l'on  place  à  des  distances  à  peu  près 
égales  des  extrémités  de  la  traverse,  et  on  trace  les  entailles. 
Puis  le  gabarit  est  enlevé,  et  l'ouvrier  pratique  l'entaille  en  lui 
donnant  à  la  simple  vue  une  inclinaison  qui  diffère  peu  de 
celle  qui  est  exigée.  Le  gabarit  muni  de  ses  coussinets  est  alors 
présenté  de  nouveau  et  l'entaille  retouchée ,  jusqu'à  ce  que  le 
coussinet  pèse  bien  sur  le  fond.  L'ouvrier  perce  alors  le  trou  des 
chevilles  en  maintenant  le  gabarit  en  place ,  il  enfonce  les  cha- 
villes,  enlève  les  coins  et  retire  le  gabarit. 

(t)  Nous  avons  déjà  parlé  de  cet  appareil  f  décrit  par  la  note  de  la 
page  227. 
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»  En  Angleterre,  sur  quelques  chemins  que  nous  avons  visités, 
on  avait  posé  les  traverses  après  y  avoir  pratiqoé  simplement 
les  entailles;  puis  on  avait  posé  les  coussinets  et  placé  les  rails 
et  chevilles.  Ce  mode  est  plus  simple  que  celui  que  nous  indi- 
quons, mais  il  a  pour  résultat  de  rendre  la  pose  moins  régu- 
lière que  lorsque  les  traverses  ont  été  sabotées  à  l'avance.  Du 
reste ,  quelque  marche  que  l'on  suive,  il  est  rare  que  toutes  les 
entailles  soient  régulières,  et  il  en  résulte  de  fâcheuses  varia- 
tions dans  l'inclinaison  des  rails. 

»  Pose  des  supports  ou  traverses.  La  direction  et  la  hauteur 
des  voies  à  poser  sont  toujours  indiquées  au  moyen  de  piquets 
placés  dans  Taxe  de  chaque  voie.  Ces  piquets  doivent  être  plus 
rapprochés  dans  les  courbes  que  dans  les  lignes  droites.  La 
surface  de  la  téte  du  piquet  doit  être  à  la  hauteur  de  la  surface 
des  rails. 

»  Avant  de  poser  les  traverses ,  les  poseurs  doivent  abaisser 
ou  élever  à  la  hauteur  convenable  et  pilonner  la  partie  de  la 
couche  de  sable  sur  laquelle  chacune  d'elles  doit  être  assise.  La 
traverse  étant  ensuite  posée ,  ils  doivent  la  damer  ;  mais  il  ne 
faut  la  frapper  qu'avec  de  certains  ménagements ,  car  le  sol 
étant  trop  tassé  se  durcit  au  point,  que  la  traverse  bondit  à  cha- 
que coup  de  dame ,  et  que  les  chevillettes  des  coussinets  se  dé- 
tachent. 

»  La  traverse  établie  de  cette  manière  sur  le  sol,  et  le  rail  étant 
placé  dans  les  coussinets,  on  la  relève  au  niveau  convenable  en 
bourrant  en  dessous  du  sable  avec  une  pioche  en  bois.  11  faut 
alors,  ainsi  que  lorsqu'on  pilonne  le  sable  sous  la  traverse  avant 
de  la  poser,  faire  en  sorte  que  le  terrain  ,  sur  une  longueur 
de  40  centimètres  environ  à  chaque  extrémité  de  la  traverse , 
soit  plus  comprimé  qu'au  milieu.  La  voie  perdrait  bientôt  toute 
sa  solidité  si  l'on  n'avait  eu  soin  de  prendre  cette  précaution. 

»  Et  en  effet  les  convois  pressent  directement  les  extrémités 
et  indirectement  le  milieu.  De  sorte  que  si  la  résistance  est  égale 
sur  toute  la  longueur  de  la  traverse ,  le  sol  tassant  sous  ses 
extrémités,  elle  ne  porte  bientôt  plus  qu'en  son  milieu.  Dès 
Lors  au  passage  de  chaque  roue  d'un  convoi  elle  fléchit ,  frappe 
le  sol  de  ses  extrémités  et  se  redresse  en  rejetant  le  sable  qui  la 
recouvre.  Le  mal  alors  s'aggrave  promptement,  et  la  voie  perd 
toute  sa  stabilité.  • 

»  Pose  des  rails.  On  plante  dans  le  sol  et  en  avant  des  rails  et 
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dans  l'alignement  de  chacun  d'eux  un  piquet  ferré,  que  Ton 
enfonce  jusqu'à  ce  que  la  saillie  qu'il  porte  à  sa  partie  infé- 
rieure soit  au  niveau  de  la  hauteur  que  doit  avoir  la  surface 
des  rails. 

»  Sur  cette  saillie,  on  pose  deux  nivelettes  A  A',  que  Ton  at- 
tache verticalement  au  piquet.  —  Ces  nivelettes  ont  leur  plan- 
chette peinte  en  deux  couleurs,  la  partie  inférieure  en  blanc  la 
partie  supérieure  en  rouge  ou  en  noir  (V.  figm  29). 

»  Les  ouvriers  ont  entre  les  mains  deux  autresnivelettesBetC 
dont  la  planchette  est  d'une  seule  couleur.  La  hauteur  de  l'une* 
C,  est  égale  à  la  hauteur  de  la  nivelette  A,  depuis  son  pied 
jusqu'au  sommet  de  la  partie  blanche;  la  hauteur  de  l'autre  B 
est  égale  à  celle  de  C,  augmentée  delà  hauleur  du  rail.  Pour 
continuer  la  voie ,  le  chef  ouvrier  prend  la  nivelette  C  et  la 
pose  sur  l'extrémité  du  dernier  rail  de  la  portion  déjà  établie 
11  fait  placer  une  traverse  de  joint  à  la  distance  d'un  rail ,  et  en 
règle  la  hauteur  au  moyen  de  la  nivelctteB,  que  tient  un  des 
ouvriers  sur  le  fond  des  coussinets.  L'alignement  est  donné  au 
mojen  d'un  cordeau.  On  pose  ensuite  les  traverses  intermôdiai 
res,  au  moyen  d'une  règle  en  sapin  qui  doit  généralement 
avoir  les  dimensions  du  rail  en  longueur  et  en  hauteur  On 
place  alors  les  rails  dans  les  coussinets,  après  avoir  damé  les 
traverses ,  et  on  chasse  les  coins. 

»  Plusieurs  rails  étant  ainsi  placés  et  provisoirement  coincés 
on  vérifie  la  direction  de  la  voie;  si  elle  ne  parait  pas  bien  régu- 
lière ,  on  la  rectifie  en  poussant  les  traverses  à  droite  ou  à  gau- 
che de  l'axe  dans  le  plan  du  chemin  avec  les  pinces;  puis  on 
régularise  la  hauteur  des  traverses,  et  on  les  assujettit  définiti- 
vement en  bourrant  de  nouveau  le  sable  au  moyen  de  pilons  » 
(Portefeuille  de  l'ingénieur,  par  MM.  Pcrdonnet  et  Polonceau) 

Il  nous  reste  maintenant  à  nous  occuper  des  précautions  à 
observer  dans  la  pose  de  la  voie  sur  les  parties  exceptionnelles 
que  rencontre  le  chemin  : 

Sur  les  courbes  et  les  remblais  ; 

Sur  les  ouvrages  d'art; 

Et  enfin  à  la  traversée  des  routes  ordinaires. 

Pour  poser  la  voie  dans  les  courbes ,  on  élève  le  rail  extérieur 
de  chacune  des  voies  au-dessus  du  niveau  do  rail  intérieur  afin 
de  contre-balancer  l'action  de  la  force  centrifuge.  La  différence 
qu'il  faut  établir  entre  la  hauleur  du  rail  extérieur  et  celui 
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intérieur  dépend  du  rayon  de  la  courbe  el  de  la  vitesse  ordi- 
"  naire  des  convois. 

Sur  les  remblais,  le  rail  placé  à  côté  du  talus  est  ordinairement 
tenu  plus  élevé  que  celui  du  côté  de  l'cntre-voie,  afin  de  rendre 
fréquentes  les  réparations  résultant  du  tassement  inévitable  des 
remblais  dans  les  premiers  temps  de  l'exploitation. 

Sur  les  ouvrages  d'art,  la  pose  doit  être  étudiée  avec  soin,  afin 
de  neutraliser  autant  que  possible  les  effets  de  la  vibration  que  les 
convois  ressentent  toujours  en  les  traversant.  Il  convient  d'in- 
terposer à  cet  effet ,  entre  la  maçonnerie  et  la  voie ,  une  couche 
de  sable  d'une  grande  épaisseur.  Les  ponts  ou  estacadesen  char- 
pente réclament  une  épaisse  couche  de  sable  :  cette  masse  inerte 
facilite  le  redressement  de  la  voie,  et  donne  à  ce  genre  d'ouvra- 
ges une  stabilité  qui  lui  manque.  Sur  certains  ponts  en  bois 
où  l'on  avait  fixé  directement  les  rails  au  tablier,  la  voie,  en  se 
dérangeant  par  suite  du  jeu  inévitable  du  bois,  est  devenue  très- 
mauvaise;  les  coussinets  et  les  assemblages  des  rails  qui  ont  pris 
du  jeu  sont  devenus  très-difficiles. 

Sur  quelques  ouvragesd'art  du  chemin  de  StrabouTgà  Bâle,on 
a  remplacé  les  rails  par  des  barres  de  fer  carrées  vissés  à  des  lon- 
guerincs.  La  pression  des  convois  se  trouvant  alors  répartie  sur 
une  très-petite  surface,  le  bois  se  mâche  sous  le  rail;  et,  comme  il 
est  d'ailleurs  exposé  aux  alternatives  d'humidité  et  de  séche- 
resse, il  perd  bientôt  sa  consistance ,  les  vis  sur  lesquelles  pas- 
sent les  roues  ne  tardent  pas  à  prendre  du  jeu,  et  il  faut  les 
remplacer  par  des  boulons.  En  pareil  cas,  on  a  employé,  au 
chemin  de  fer  de  Rouen,  des  rails  évidés  dans  le  système  Bru- 
nei (fig.  18  à  21) ,  et  l'expérience  a  prouvé  que  cette  disposi- 
tion était  de  beaucoup  préférable  à  celle  du  chemin  de  Stras- 
bourg. 

Pose  de  la  voie  à  la  traversée  des  routes  ordinaires.  Lorsque 
le  chemin  vient  à  rencontrer  une  routeou  un  chemin  ordinaire, 
et  que  la  différence  de  niveau  n'est  point  assez  considérable 
pour  opérer  la  traversée  à  l'aide  d'un  pont ,  soit  en  dessus  soit 
en  dessous  de  la  route ,  on  répartit  la  pente  de  telle  manière, 
que  la  traversée  s'opère  de  niveau,  c'est-à-dire  que  les  rails  et  la 
route  soient  à  la  même  hauteur.  Les  rails  devant  être  en  saillie 
au-dessus  du  sol  du  chemin  de  fer  alin  de  livrer  le  passage  au 
rebord  des  roues  des  voitures,  on  est  obligé  de  prendre  quelques 
précautions  pour  les  garantir  contre  le  choc  des  voitures  de  la 
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route,  qui  pourraient  en  passant  les  briser  ou  du  inoins  les 
déverser.  Pour  cela,  on  place  les  rails  à  peu  près  à  Heur  de  la 
route ,  dans  des  rainures  qui  laissent  aux  rebords  des  roues 
un  jeu  suffisant.  —  Pour  établir  ces  rainures,  on  place  chaque 
rail  entre  deux  plaques  de  fonte,  posées  de  champ,  réunies 
par  des  boulons  et  laissant  une  distance  d'environ  quatre 
centimètres  entre  elles  et  le  rail.  La  fig.  50  représente  cette 


i 

: 


Fig.  30.  Disposition  de  la  Toie  à  la  traversée  des  routes  ordinaires. 

disposition.  On  voit  que  ces  plaques,  dont  le  dessus  effleure  la 
partie  supérieure  du  rail ,  servent  à  retenir  l'empierrement  de 
la  route  et  à  garantir  les  rails  du  choc  des  roues  des  voitures 
ordinaires,  qui,  en  suivant  la  route,  traversent  le  chemin  de 
fer  et  passent  par-dessus  le  rail.  Quelquefois  cependant  ces  pla- 
ques sont  remplacées  par  des  pièces  de  bois  un  peu  plus  élevées 
que  le  rail ,  ou  bien  encore ,  s'il  s'agit  d'une  chaussée  pavée , 
les  pavés  forment,  en  ce  cas ,  autant  de  petites  chaussées 
dans  les  intervalles  des  rails,  et  ils  s'abaissent  brusque- 
ment contre  eux  en  dedans  de  la  voie  ,  afin  de  laisser  un  libre 
passage  aux  rebords  des  roues.  Cependant  la  première  dispo- 
sition est  celle  que  Ton  adopte  le  plus  généralement;  elle  est 
plus  simple  à  établir  et,  de  plus,  préserve  mieux  les  rails  de 
toute  détérioration. 

D'après  le  cahier  des  charges ,  la  sur-élévation  ou  l'abaisse- 
ment des  rails  par  rapport  à  la  chaussée  est  fixé  à  5  centimè- 
tres au  plus.  Les  cantonniers  sont  tenus  d'avoir  un  soin  extrême 
de  la  voie  à  la  traversée  des  roules  :  les  rainures  doivent  être 
à  chaque  instant  nettoyées  pour  empêcher  qu'elles  ne  se  rem- 
plissent de  poussière ,  de  terres  ou  de  pierrailles  provenant  de 
la  route. 

La  pose  de  la  voie  sur  les  chemins  de  fer  se  fait  générale- 
ment à  la  tâche  par  des  brigades  de  poseurs  composées  ordinai- 
rement chacune  de  huit  hommes ,  dont  un  chef  poseur  et  sept 
poseurs.  Celte  opération  a  été  payée  par  mètre  courant  :  sur  le 
chemin  de  Versailles  75  centimes ,  sur  celui  de  Strasbourg  42 
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centimes,  et  sur  celui  de  Lille  à  la  frontière  belge  46  centimes. 

De  l'ensablement.  Les  rails  étant  définitivement  posés ,  on 
termine  l'ensablement  de  telle  façon,  qu'il  y  ait  du  sable  en 
assez  grande  quantité  pour  que  les  traverses  en  soient  entièrement 
couvertes ,  et  que  la  couche  soit  bombée  au  milieu  des  voies  et 
dans  l'entre-voie.  Cette  nouvelle  couche  de  sable  empêche  les 
traverses  de  se  pourrir  par  les  alternatives  de  sécheresse  et  d'hu- 
midité ,  et  conserve  à  la  couche  inférieure  une  humidité  qui  lui 
donne  la  consistance  nécessaire.  La  portion  convexe  qui  parait 
superflue  est  bientôt  employée  par  l'entretien. 

On  ne  saurait  trop  insister  sur  la  nécessité  de  bien  ensabler 
les  chemins  de  fer,  car  c'est  le  plus  sur  moyen  de  diminuer  le* 
frais  d'entretien  et  de  rendre  les  accidents  moins  fréquents  et 
moins  graves  ;  si ,  dans  les  courbes ,  la  voie  est  mal  ensablée ,  les 
traverses  se  déplacent  latéralement,  et  il  peut  en  résulter  des 
dérailemcuts,  qui  sont  d'autant  plus  dangereux  que  l'ensable- 
ment est  moins  parfait.  Le  sable  est  en  effet  le  meilleur  obs- 
tacle que  Ton  puisse  opposer  au  mouvement  des  roues.  Lors- 
qu'un convoi  vient  à  sortir  de  la  voie  :  il  s'arrêtera  graduelle- 
ment ,  sans  secousse  et  par  conséquent  sans  danger,  si  la  couche 
de  sable  est  épaisse.  Si  au  contraire  elle  ne  l'est  pas  suffisam- 
ment, les  roues  de  la  machine  ou  du  wagon  rencontreront  les 
traverses  et  seront  bientôt  brisées  par  le  choc. 

Dans  certaines  localités  on  ne  peut  se  pourvoir  de  bon  sable 
qu'à  des  prix  fort  élevés.  Le  meilleur,  composé  de  grains  de 
moyenne  grandeur,  assez  durs  pour  ne  pas  être  écrasés  et  ré- 
duits en  poudre,  contient  une  petite  quantité  d'argile  qui  lui 
donne  de  1a  consistance  et  l'empêche  d'être  soulevé  par  le  vent. 

DU  SYSTEME  DE  M.  CUBITT. 

Dans  la  construction  du  chemin  de  fer  de  Londres  à  Dou- 
vres,  un  ingénieur  dont  le  nom  est  célèbre  en  Angleterre, 
M.  W.  Cubitt ,  s  est  écarté  sous  plusieurs  points  des  principes 
ci-dessus  énoncés.  L'expérience  ayant  sanctionné  quelques-uns 
des  procédés  employés  par  cet  ingénieur,  nous  ne  pouvons  nous 
dispenser  de  les  indiquer  ici ,  d'après  la  description  qu'en  a 
donnée  le  savant  ingénieur  M.  Mamby. 

«  Contrairement  aux  usages  généralement  suivis  jusqu'ici , 
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M.  W.  Cubitt  a  adopté  des  sleepers  (  1  )  en  bois  de  forme  trian- 
gulaire, débités  par  le  moyen  de  deux  coups  de  scie  en 
diagonale,  dans  des  madriers  de  sapin  du  Nord ,  de  30  à  35 
centimètres  carrés.  Ces  sleepers  ou  traverses  sont  placés  avec 
l'angle  en  bas  ce  qui  leur  donne  autant  de  base  ou  d'assiette 
qu'à  des  traverses  de  forme  rectangulaire  qui  contiendraient 
deux  fois  autant  de  bois,  et  permet  de  refouler  le  ballast  avec 
beaucoup  de  précision,  et  de  maintenir  le  nivellement  de  la 
voie  sans  exiger  aucun  relèvement  ou  déplacement  quelconque. 
Pour  la  France,  où  Ton  se  sert  de  bois  ronds,  on  obtiendrait 
les  mêmes  avantages  de  stabilité,  en  débitant  les  pièces  par  le 
milieu  et  en  plaçant  l'aubier  au-dessous. 

»  Sur  lechemin  de  Douvres,  les  madriers  employés  en  premier 
lieu  n'étant  qu'ébauebés  à  la  hache,  M.  W.  Cubitt  fit  redresser 
et  dégauchir  les  places  qui  devaient  recevoir  les  coussinets.  Cette 
opération  se  faisant  à  la  main,  les  sleepers  ainsi  préparés  n'é- 
taient reçus  qu'autant  que  deux  règles,  frottées  docre  et  rete- 
nues fermement  à  l'écartement  des  rails  parallèles,  posaient 
partout,  et  accusaient,  par  les  traces  qu'elles  laissaient  après 
elles,  qu'il  y  avait  contact  parfait  et  que  l'exactitude  demandée 
était  obtenue. 

»Les  traverses  une  fois  dressées,  et  percées  à  l'avance  d'un 
seul  trou ,  on  les  place  sur  le  terrain  où  le  chair  est  posé,  et  la 
cheville  correspondante  au  trou  enfoncée.  On  place  alors  le  rail 
dans  le  chair,  et,  le  sleeper  ayant  été  définitivement  fixé,  on 
chasse  d'une  manière  permanente  le  coin  de  chaque  coussinet 
(ce  coin,  en  bois  de  sapin,  est  comprimé  dans  des  moules  spé- 
ciaux et  préparés  à  la  vapeur  comme  les  chevilles;  seulement, 
la  compression  est  limitée  à  20  pour  cent).  —  Par  le  fait  de 
l'opération  que  nous  venons  de  décrire,  l'un  des  rails  qui  doi- 
vent composer  la  voie  se  trouve  placé  d'une  manière  définitive, 
et  le  coussinet  est  ramené  par  l'action  du  coin  à  la  position  dans 
laquelle  sa  portée  contre  le  rail  se  trouve  parfaite.  Alors  seule- 
ment on  perce  le  second  trou  qui  sert  à  placer  la  cheville  qui 
doit  fixer  la  seconde  patte  du  coussinet. 

«L'opération du  percement  des  trous  se  fait  de  la  manière 


(1)  Sleepers,  mot  anglais  qui  signifie  dormeurs,  et  que  les  construc- 
teurs de  l'Angleterre  emploient  pour  désigner  les  suppôt  ts  ou  traverses. 
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suivante  :  un  porte-outil  à  trois  pieds,  reposant  sur  la  traverse 
et  consistant  en  un  tube  dont  l'extrémité  s'ajuste  parfaitement 
dans  le  trou  du  coussinet,  et  dont  le  diamètre  est  d'environ 
4  millimètres  inférieur  à  celui  de  la  cheville,  est  introduit  dans 
le  trou  du  chair.  L'outil  en  place,  on  fait  agir  la  tarière  et  Ton 
perce  dans  le  bois  du  sleeper  un  trou  qui  est  nécessairement 
vertical  et  concentrique  avec  celui  du  chair,  et  dont  le  diamètre 
est,  ainsi  que  nous  l'avons  dit  pour  la  dimension  du  tube,  de 
4  millimètres  plus  petit  que  le  diamètre  de  la  cheville  qu'il  doit 
recevoir.  Dans  le  cas  du  coussinet  de  joint,  on  met  deux  che- 
villes intérieures  au  lieu  d'une. 

»  Pour  la  pose  du  second  rail,  on  pose  les  coussinets  à  peu  près 
à  leur  place  sur  les  traverses ,  on  passe  les  rails  dedans  et  l'on 
frappe  les  coins;  puis,  pour  fixer  d'une  manière  régulière  la 
position  du  rail,  on  se  sert  d'un  crampon  d'écarlement  qui  en- 
serre  le  rail  entre  chaque  coussinet. 

»La  position  du  rail  étant  ainsi  déterminée  d'une  manière  pré- 
cise, on  perce  les  trous  avec  le  porte-outil,  de  la  même  manière 
qu'on  a  percé  précédemment  le  second  trou  du  premier.  » 

Tel  est  en  résumé  le  système  de  pose  de  M.  W.  Cubitt.  La 
grande  expérience  que  les  constructeurs  d'Angleterre  possèdent 
sur  ce  sujet  leur  a  fait  abandonner  presque  complètement  le 
système  des  attaches  en  fer.  Ces  attaches,  par  suite  de  l'im- 
perfection de  leur  exécution  primitive  (imperfection  inévitable 
du  reste  dans  toute  fabrication  importante  dont  le  bût  prin- 
cipal est  l'économie),  subissent,  dans  le  système  actuel,  une  al- 
tération rapide.  Les  chevilles,  une  fois  posées,  ne  remplissant 
pas  cxaclement  les  trous  ménagés  dans  le  coussinet  pour  les  re- 
cevoir, l'effet  tout  naturel  de  ce  manque  d'adhérence  est  de  per- 
mettre entre  la  cheville  et  le  trou  du  coussinet  un  suintement 
d'eau  qui  détermine  la  promplc  oxydation  de  ces  deux  corps. 
Que  Ton  joigne  à  cette  cause  de  destruction  l'ébranlement  géné- 
ral causé  par  le  passage  du  convoi,  et  Ton  aura  une  idée  des 
dépenses  considérables  d'entretien  et  de  réparation  occasionnées 
par  le  système  de  pose  suivi  jusqu'ici. 

Les  inconvénients  qui  résultent  de  la  manière  grossière  dont 
les  coussinets  s'exécutent  sont  aussi  graves  que  ceux  qui  vien- 
nent d'être  signalés  pour  les  chevilles  :  les  principaux  sont  le 
défaut  de  solidarité  du  coussinet  avec  la  traverse  et  avec  le  rail, 
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le  défaut  de  parallélisme  des  rails  correspondant  entre  eux,  et 
le  défaut  d'uniformité  dans  l'inclinaison  obligée  des  rails  à 
l'intérieur  de  la  voie. 

Ces  inconvénients  si  graves,  et  desquels  résulte  l'état  d'infé- 
riorité dans  lequel  stationne  depuis  tant  d'années  la  science  de 
la  construction  des  chemins  de  fer,  seront-ils  entièrement  sur- 
montés par  l'application  du  nouveau  système?  C'est  ce  que 
nous  n'entreprendrons  pas  de  décider.  Qu'il  nous  suffise  de 
dire  que,  d'après  l'avis  d'ingénieurs  distingués,  le  système  Cu- 
bitt  présente  sur  celui  que  l'on  a  suivi  jusqu'à  ce  jour  deux 
grands  avantages,  le  premier  est  l'économie,  l'autre,  une  soli- 
darité plus  complète  entre  les  différents  corps  dont  l'assemblage 
constitue  la  voie.—  Cependant,  quels  que  soient  les  avantages  et 
les  inconvénients  de  l'un  et  de  l'autre  système,  celui  que  nous 
avons  décrit  en  premier  lieu  continue  d'être  appliqué  sur  la 
plus  grande  partie  des  railways  aujourd'hui  en  construction. 

M- 

DF.S  CHANGEMENTS  DE  VOIE. 

Il  est  à  chaque  instant  nécessaire,  dans  le  service  des  che- 
mins de  fer,  de  faire  passer  d'une  voie  sur  une  autre  les  voitures 
qui  y  circulent,  soit  lorsqu'on  veut  transporter  ces  voitures  de 
la  voie  d'aller  sur  celle  de  retour,  soit  aussi  lorsqu'on  veut  les 
envoyer  dans  les  remises  et  ateliers  pour  le  repos  et  les  répa- 
rations. Mais  les  changements  de  voie  sont  surtout  nécessaires 
dans  les  chemins  à  une  seule  voie,  afin  d'empêcher  la  rencon- 
tre de  deux  convois  marchant  en  sens  opposés.  On  pratique 
alors,  de  distance  en  distance  et  sur  une  certaine  longueur,  une 
seconde  voie:  lorsque  les  convois  se  rencontrent,  l'un  d'eux 
quitte  la  voie  principale  et  se  range  momentanément  dans  la 
seconde  voie  pour  laisser  passer  l'autre. 

Il  y  a  deux  manières  de  faire  changer  de  direction  sur  les 
chemins  de  fer  aux  convois  et  aux  voitures  ou  machines  isolées  : 
la  première  est  de  leur  faire  décrire  une  courbe  par  le  moyen 
des  croisements  qui  se  placent  à  la  traverse  des  rails  et  sont 
interrompus  par  des  aiguilles,  partie  mobile,  placée  à  la  bifur- 
cation des  voies  et  destinée,  par  le  mouvement  qu'on  lui  impri- 
me, à  diriger  la  marche  des  convois  sur  l'une  ou  l'autre  des 
ramifications.  La  seconde  manière  ne  peut  s'appliquer  qu'aux 

il. 
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voitures  ou  machines  isolées  :  elle  consiste  à  rendre  une  partie 
de  la  voie  mobile,  à  placer  sur  cette  partie  mobile  la  voilure  on 
la  machine,  que  Ton  fait  tourner  d'un  certain  angle  pour  la  di- 
riger sur  une  autre  voie.  Cette  partie  mobile  de  la  voie  prend 
alors  le  nom  de  tournant,  et  l'engin  qui  la  compose  se  nomme 
plate-forme  tournante  ou  seulement  plaque  tournante,  ou  en 
anglais  turne-raiU. 

Des  croisements.  Il  y  a  deux  espèces  de  croisements  :  tes 
uns,  qui  servent  principalement  aux  chemins  à  une  seule  voie, 
sont  des  voies  latérales  aux  gares  d'évitement  sur  lesquelles  se 
placent  les  voitures  d'un  convoi  qui  se  rangent  en  attendant  le 
passage  d'un  autre  convoi  dont  la  direction  est  opposée  à  celle 
suivie  par  le  premier,  et  les  autres  qui  s'emploient  principa- 
lement dans  les  stations  et  qui  servent  à  faire  communiquer 
entre  elles  deux  ou  plusieurs  voies.  La  fig.  51  donne  une 
idée  de  la  manière  dont  a  lieu  le  changement  de  voie  dans  te 
premier  de  ces  deux  cas. 


Fig.  SI.  Gare  d'éritement. 


Ainsi,  par  exemple,  supposons  une  voiture  venant  de  droi  te 
sur  la  vpie  principale  AA,  et  devant  passer  sur  la  voie  latérale 
BB.  L'un  des  cours  de  rails  de  la  voie  est  interrompu  en  deux 
points  pour  laisser  passage  aux  rebords  des  roues  lorsqu'elles 
la  quitteront.  L'un  des  rails  de  la  voie  latérale,  prolongé  dans 
l'intérieur  de  la  voie  principale,  est  terminé  par  une  partie 
mobile  ou  aiguille  C,  qui  s'applique  contre  le  rail  que  la  roue 
doit  quitter.  Le  rebord  de  la  roue,  dévié  par  cette  aiguille,  s'en- 
gage dans  la  voie  latérale,  qu'elle  suit  alors  sans  difficulté.  Pour 
rentrer  dans  la  voie  AA,  elle  trouve  à  l'autre  extrémité,  le 
même  cours  de  rail  de  cette  voie  interrompu  et  portant  entre 
les  deux  rails  de  la  voie  latérale,  une  aiguille  D ,  qui  reste  ou- 
verte pour  le  passage  d'une  voie  sur  l'autre.  Si  au  contraire 
les  voitures  continuaient  leur  marche  en  ligne  droite  sans  en- 
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trer  dans  la  voie  latérale,  ce  serait  l'aiguille  G  qui  serait  ouverte 
et  l'aiguille  D  fermée.  Ces  aiguilles  se  placent  à  la  main  et  se- 
lon les  besoins  du  service.  Dans  quelques  chemins,  où  les  voi- 
tures venant  de  droite  doivent  toujours  quitter  la  voie  AA  pour 
laisser  passer  celles  qui  arrivent  de  la  gauche,  les  aiguilles  sont 
maintenues  fermées  par  le  moyen  d'un  contre-poids  qui  des- 
cend dans  une  petite  cage  souterraine  et  qui  est  fixé  à  l'extré- 
mité d'une  chaîne  passant  sur  une  poulie.  Dans  ce  cas,  la  pres- 
sion du  rebord  des  roues  des  voilures  venant  de  gauche  contre 
l'aiguille  G  suffit  pour  la  déranger  pendant  le  passage  du  con- 
voi et  le  laisser  circuler  librement.  De  même  les  voitures  ve- 
nant de  droite  dérangent  momentanément  l'aiguille  D  pour 
rentrer  de  la  voie  latérale  BB  dans  la  voie  principale  AA. 
La  fig.  32  représente  l'autre  système  de  changement  de  voie, 

 a  '/200  


Fig.  St.  Changement  de  voie. 


c'est  celui  que  l'on  emploie  le  plus  généralement.  Pour  faire  com- 
muniquer ces  deux  voies  entre  elles  et  par  conséquent  passer 
d'une  voie  à  l'autre  quand  il  est  nécessaire,  on  a  placé  vers  la 
téte  delà  voie  supérieure  la  ligne  des  rails  qui,  suivant  la 
direction  oblique  que  représente  notre  ûgure,  viennent  rejoin- 
dre la  voie  inférieure.  Ges  deux  lignes  obliques  coupent  néces- 
sairement dans  le  milieu  de  leur  longueur  les  deux  lignes  de 
rails  les  plus  rapprochées  de  l'axe  du  chemin.  Or,  à  ces  points 
d'intersection,  il  est  important  de  placer  des  parties  de  rails 
qui,  par  leur  disposition ,  fassent  suivre  au  convoi  la  direction 
qu'on  veut  lui  donner.  De  là  les  fragments  de  rails  rapportés 
et  dont  chacun  est  courbe  vers  les  extrémités  afin  de  faciliter 
le  passage  du  rebord  des  roues.  Ainsi  un  convoi  qui  suivrait 
la  direction  des  deux  voies  parallèles  continuerait  sa  marche 
sans  être  en  aucune  manière  dérangé  par  les  rails  de  raccord 
que  Ton  remarque  dans  la  partie  centrale  de  notre  figure. 
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Mais  si  Ton  veut  que  le  convoi  suive  la  direction  de  la  voie 
oblique,  il  faut  alors  faire  l'application  du  mécanisme  particulier 
que  représentent  les  deux  fig.  53  et  54  (Pl.  m.  —  V.  à  la  ûn  du 
volume). 

Ce  mécanisme  se  compose  d  une  tige  horizontale  HH  atta- 
chée aux  aiguilles  et  liée  par  une  extrémité  à  un  petit  arbre 
coudé  à  manivelle  h.  Sur  cet  arbre  est  fixée  une  grande  poignée  t 
par  laquelle  on  peut  manœuvrer  l'arbre  et  la  tige.  Or  il  est  fa- 
cile de  voir  que,  lorsqu'elle  est  couchée,  la  tige  et  les  aiguilles 
se  trouvent  en  communication  avec  les  rails  K,  L,  M,  N  ;  mais, 
si  l'on  donnait  à  la  poignée  la  position  opposée  en  la  couchant 
dans  un  autre  sens,  les  aiguilles  tirées  de  droite  à  gauche  vien- 
draient prendre  la  direction  des  rails  J,  J  .  Ainsi  lorsque  l'ai- 
guille J  est  appliquée  contre  le  rail  L,  parallèle  à  la  ligne  K , 
l'aulre  J  au  contraire  est  séparé  du  rail  K',  qui  est  parallèle 
à  la  ligne  L.  Ainsi  un  convoi  qui  viendrait  de  M  N  en  suivant 
la  direction  delà  flèche,  prendrait,  à  cause  de  la  position  où 
sont  représentées  les  aiguilles,  la  roule  K  L  M  N,  et  si  au 
contraire  on  faisait  tourner  l'arbre  coudé  h  (qui,  dans  ce  mé- 
canisme, est  vertical,  a  lin  de  rendre  la  poignée  t  verticale  elle- 
même)  d'une  demi-révolution,  on  ramène  l'aiguille  J  (de  droite) 
contre  le  rail  K'  ;  l'autre  J  (celui  de  gauche)  s'écartera  du  rail  L' 
et  le  convoi  venant  de  M  N  prendrait  alors  la  route  de  M  L' 
et  de  L  N. 

La  tige  horizontale,  représentée  en  H,  qui  se  lie  à  la  fois  aux 
deux  aiguilles,  est  composée  de  plusieurs  parties  taraudées  que 
des  écrous  permettent  de  rallonger  ou  raccourcir  à  volonté  se- 
lon les  besoins.  On  voit,  d'après  la  fig.  35,  que  les  aiguilles 
reposent  sur  des  pièces  de  bois  placées  dans  le  sens  même  du 
chemin,  tandis  que  celles  qui  reçoivent  les  coussinets  sont  pla- 
cées transversalement.  Ces  coussinets,  qui  offrent  l'avantage  de 
simplifier  considérablement  la  construction  de  la  partie  fixe  du 
changement  de  voie  sont  représentés  en  plan  et  en  coupe,  avec 
les  deux  rails  qu'ils  supportent,  dans  le  §  2  du  chapitre  pré- 
cèdent, par  les  fig.  26  et  27. 

Tel  est  le  mécanisme  (appelé  communément  excentrique),  au 
moyen  duquel  s'opère  le  changement  de  direction  dans  les  croi- 
sements. Son  importance  est  telle,  dans  le  service  des  chemins 
de  fer,  qu'une  fausse  manœuvre,  ou  l'inattention  de  l'ouvrier 
chargé  de  le  mouvoir,  suffit  pour  faire  dérailler  les  convois 


Digitized  by  GooqIc 


—  2oo  — 

et  occasionner  les  plus  graves  accidents.  Aussi  sa  manœuvre 
n'est-cllc  généralement  confiée  qu'à  des  ouvriers  d'élite. 

Des  tourne-rails  ou  plate  s- formes  tournantes.  —  Les  excen- 
triques ont  pour  but  de  faire  changer  de  voie  un  convoi  tout 
entier  ;  les  plates-formes  tournantes  ou  tourne-rails  ne  peuvent 
servir  qu'à  faire  changer  de  direction  aux  locomotives  et  aux 
voitures  isolées.  Souvent,  dans  les  stations,  le  manque  d'espace 
rend  impossible  l'établissement  des  croisements  ordinaires,  qui 
toujours  doivent  être  tracés  sur  des  angles  assez  ouverts  :  on  a 
recours  alors  à  l'emploi  des  tourne-mils. 

Cet  appareil  se  compose  d'un  ou  de  plusieurs  plateaux  circu- 
laires, quelquefois  en  bois  et  plus  souvent  en  fonte,  qui,  reposant 
sur  de  petites  roues  ou  galets  disposés  vers  leur  bord  extérieur 
et  pouvant  tourner  sur  un  pivot  placé  à  leur  centre,  permettent 
aux  véhicules  isolés  de  prendre  une  autre  direction  que  celle 
vers  laquelle  ils  étaient  primitivement  conduits. 


Fig.  35.  Plan  horizontal  d'un  tourne-rails. 


Fig.  36.  Coupe  verticale  payant  par  l'axe  de  l'appareil. 
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Ces  appareils  se  composent  de  quatre  parties  distinctes  : 
1°  d'une  cuvette  en  fonte  coulée  en  deux  morceaux,  reposant 
sur  des  fondations  en  maçonnerie,  ayant  pour  hauteur  celle  de 
la  fosse  et  portant  le  cercle  sur  lequel  glissent  les  galets  (V.  fig. 
55  et  36);  2°  d'un  croisillon  à  quatre  branches,  fixé  de  l'autre 
côté  de  la  plaque  que  représente  en  plan  la  fig.  35  et  dont  les  li- 
gnes pointi  II  ces,  qui  partent  du  centre  de  l'appareil,  indiquent  la 
direction  ;  5°  de  l'ensemble  de  huits  galets  coniques  maintenus 
entre  deux  cercles  de  fer;  et  enûn  4°  de  la  plaque  elle-même 
sur  laquelle  sont  fixés,  perpendiculairement  entre  eux,  les  rails 
en  fer  qui  servent  à  mettre  la  plate-forme  en  communication 
avec  la  partie  fixe  de  la  voie. 

Il  peut  être  facile  maintenant  de  comprendre  la  manière  dont 
manœuvre  l'appareil,  lorsque  Ton  veut  opérer  un  changement 
de  direction  de  voie.  Les  proportions  de  la  plate-forme  repré- 
sentée en  plan  par  la  fig.  35  et  en  coupe  par  la  suivante 
sont  calculées  pour  recevoir  des  locomotives  à  six  roues.  La  fig. 
35  désigne  un  plan  horizontal  du  plateau  mobile  sur  le- 
quel sont  fixées  quatre  règles  en  fer  méplat  qui  se  croisent  à 
angles  droils  et  dont  l'écartement  et  la  direction  correspondent 
exactement  avec  les  deux  chemins  que  nous  supposons  ici  per- 
pendiculaires l'un  sur  l'autre.  La  fig.  36,  qui  représente  une 
coupe  verticale  passant  par  l'axe  de  l'appareil,  montre  sa  dis- 
position sur  le  Heu  où  il  est  établi. — Si  donc  on  suppose  qu'une 
locomotive  suive  la  direction  horizontale  et  qu'il  faille  lui  faire 
prendre  une  direction  perpendiculaire,  il  suffira  de  faire  arri- 
ver cette  machine  jusque  sur  l'appareil  de  manière  que  toutes 
les  roues  soient  entièrement  portées  sur  la  plate-forme,  puis,  de 
soulever  d'une  petite  quantité  l'extrémité  d'une  espèce  de  le- 
vier que  Ton  remarque  à  la  partie  supérieure  de  la  fig.  25 
et  qui  se  trouve  engagé,  à  l'état  de  repos,  dans  une  encoche 
pratiquée  dans  la  maçonnerie  qui  environne  l'appareil.  On  fait 
donc  tourner  le  plateau  pendant  un  quart  de  révolution,  jusqu'à 
ce  que  l'extrémité  du  même  levier,  rencontrant  une  seconde  en- 
coche, y  tombe  naturellement.  Le  plateau,  en  tournant,  a  néces- 
sairement entraîné  la  voiture  avec  lui ,  et  de  ce  que  les  règles 
en  fer,  qui  tout  à  l'heure  prenaient  la  direction  horizontale,  oc- 
cupent alors  la  place  de  celles  qui  se  trouvaient  dans  la  direc- 
tion perpendiculaire ,  il  en  résulte  qu'elles  mettent  nécessaire- 
ment la  voiture  ou  la  machine  sur  la  même  direction. 
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Souvent,  dans  les  stations  importantes,  il  existe  une  réunion 
de  plusieurs  plateaux  disposés  à  côté  les  uns  des  autres  et  ser- 
vant à  mettre  en  communication  plusieurs  voies  de  direction 
différentes.  Mais  leur  disposition  particulière  est  entièrement 
semblable  à  celle  du  plateau  isolé  que  nous  venons  de  décrire. 

Un  des  inconvénients  du  mécanisme  des  tourne-rails,  c'est  la 
lenteur  extrême  avec  laquelle  ils  opèrent  le  mouvement  de  ro- 
tation de  la  plaque  autour  de  son  pivot .  Ce  mouvement  de- 
mande un  temps  assez  long,  qui  ne  sert,  comme  nous  l'avons 
dit,  que  pour  une  seule  voiture.  Aussi  ne  l'emploie-i-on  géné- 
ralement que  là  où  le  défaut  d'espace  ne  permet  pas  d'établir 
des  croisements  au  moyen  d'aiguilles.  —  Tels  sont  les  princi- 
paux moyens  qui  servent,  dans  les  chemins  de  fer,  à  l'opération 
du  changement  de  voie.  Ces  travaux  sont  ordinairement  ceux 
que  l'on  entreprend  en  dernier  lieu,  et  aussitôt  leur  achèvement 
il  ne  reste  plus,  avant  de  commencer  l'exploitation,  qu'à  pro- 
céder à  la  réception  de  la  voie. 

2  5. 

DE  LA  RÉCEPTION   DE  LA  VOIE. 

Les  formalités  et  les  épreuves  auxquelles  la  voie  est  soumise 
avant  d'èlre  considérée  comme  bien  et  dûment  terminée  et  pro- 
pre à  être  livrée  à  l'exploitation,  constituent  ce  qu'on  appelle 
la  réception  de  la  voie. 

Indépendamment  de  la  réception  partielle,  qui  peut  avoir  lieu 
entre  les  entrepreneurs  du  chemin  et  la  compagnie  concession- 
naire, le  chemin  lui-même,  avant  de  pouvoir  être  livré  à  la  cir- 
culation, doit  être  reçu  par  les  ingénieurs  de  l'Etat,  lequel  se 
réserve  à  perpétuité  le  droit  de  contrôle  sur  toute  la  ligne.  Ces 
réceptions  ont  pour  but  de  s'assurer  si  toutes  les  prescriptions 
imposées  par  le  cahier  des  charges  de  construction  ont  été  rigou- 
reusement suivies.  Ces  prescriptions  portent  : 

1°  Que  les  traverses,  convenablement  espacées,  doivent  être 
perpendiculaires  dans  les  lignes  droites,  et,  dans  les  courbes, 
normales  à  l'axe  de  la  voie  ; 

2°  Que  l'inclinaison  des  rails  et  la  largeur  de  la  voie  seront 
partout  constantes; 

3°  Que,  dans  les  lignes  droites,  les  surfaces  de  roulement  des 


Digitized  by  GooqIc 


rails,  des  deux  côtés  de  l'axe  de  la  voie,  seront  bien  exactement 
au  même  niveau  ; 

4°  Que,  dans  les  courbes,  les  rails  de  la  courbe  extérieure  se- 
ront plus  élevés  de  la  hauteur  qu'exigent  le  rayon  de  la  courbe 
et  la  vitesse  des  convois. 

De  plus  il  est  prescrit  :  1°  que  les  coins  serrent  bien  le  rail 
et  ne  pénètrent  pas  trop  avant  dans  le  coussinet,  de  telle  ma- 
nière que  Ton  puisse  les  enfoncer  davantage  lorsqu'ils  viendront 
à  se  dessécher;  2°  que  les  chevilles  ne  se  soient  pas  détachés 
lorsqu'on  a  damé  les  traverses,  et  enfin  5°  que  l'ensablement 
soit  suffisant. 

Souvent  il  arrive  que  les  travaux  sont  terminés  sur  certaines 
parties,  de  manière  à  ce  que  ces  parties  puissent  être  livrées  à 
la  circulation,  sans  que  la  ligne  entière  soit  achevée.  On  ac- 
complit, dans  ce  cas,  des  réceptions  partielles,  après  lesquelles 
la  compagnie  peut  commencer  sur  ces  points  son  service  d'ex- 
ploitation. Toutefois,  par  une  restriction  dont  il  est  assez  diffi- 
cile d'expliquer  la  rigueur,  ces  réceptions  partielles  ne  sont 
que  provisoires,  et  ne  deviennent  définitives  que  lorsqu'il  a  été 
procédé  à  la  réception  générale  de  toute  la  ligne. 

•  M. 

DE   l/EKTftETIEX    DE  LA  VOIE. 

M.  l'ingénieur  en  chef  Minard  a  analysé  avec  une  rare  saga- 
cité, dans  son  Essai  sur  les  chemins  de  fer,  les  différentes  causes 
de  leurs  dégradations.  Les  principales  sont  : 

1°  Le  choc  des  roues  contre  les  légères  saillies  des  rails,  qui 
est  la  cause  du  mouvement  progressif  de  translation  des  rails  de 
l'amont  à  L'avant,  surtout  dans  les  pentes  un  peu  fortes; 

2°  Les  roues  mal  centrées,  ks  changements  de  voie,  les  temps 
d'arrêt  et  de  mise  en  jeu  des  trains  de  wagons  et  de  voitures 
et  la  force  centrifuge  dans  les  parties  courbes,  lesquelles  ten- 
dent à  déterminer  les  frottements  latéraux  et  l'écartement  de» 
deux  lignes  de  rails; 

Et  enfin  5°  l'enfoncement  des  dés  ou  traverses ,  la  flexion  des 
rails  sous  la  pression  de  fortes  charges  animées  de  grandes  vi- 
tesses, causes  qui  hâtent  les  déplacements  et  dénivellations  des 
autres  dés  et  traverses,  et  qui  augmentent  dans  une  très-forte 
proportion  les  frottements  passifs. 
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L'entretien  de  la  voie  consiste  donc  principalement  dans  l'o- 
pération du  relèvement  des  traverses  affaissées,  dans  le  replace- 
ment des  rails  ou  des  coussinets  déviés  de  leur  direction,  et  dans 
la  substitution  d'un  nouveau  matériel  à  celui  que  l'usage  a  dé- 
térioré et  mis  hors  de  service.  Lorsque  les  réparations  doivent 
s'effectuer  sur  une  grande  longueur,  il  devient  nécessaire  de 
préparer  un  chemin  latéral  auxiliaire,  si  Ton  ne  veut  interrom- 
pre l'exploitation.  Quant  aux  rails,  il  suffît  pour  les  déplacer, 
d'enlever  les  coins  qui  les  retiennent,  opération  qui  se  fait  avec 
facilité  et  promptitude. 

Il  en  est  des  chemins  de  fer  comme  des  routes  ordinaires.  On 
ne  conserve  la  viabilité,  on  n'empêche  des  détériorations  rapi- 
dement progressives  que  par  des  réparations  immédiates ,  con- 
tinues, et  confiées  à  des  ouvriers  spéciaux. 

L'entretien  des  voies  d'un  chemin  de  fer  est  confié  à  des  bri- 
gades de  cantonniers,  qui,  pour  travailler  convenablement,  doi- 
vent être  réunies  plusieurs  ensemble.  Ces  brigades,  composées 
chacune  d'un  chef  ouvrier  et  de  quatre  hommes  pris  exclusi- 
vement parmi  les  poseurs,  redressent  et  nivellent  la  voie,  et  sont 
chargées  de  tous  les  travaux  de  réparation  qu'elle  peut  exiger. 
—  Des  gardes-voies,  placés  de  distance  en  distance  pour  la  po- 
lice du  chemin ,  examinent,  après  le  passage  de  chaque  convoi, 
si  aucune  partie  de  la  voie  n'a  été  brisée  ou  endommagée.  En 
cas  d'accident  ils  en  donnent  avis  au  moyen  de  signaux  trans- 
mis par  les  cantonniers  échelonnés  sur  la  route,  et  la  réparation 
commence  immédiatement. 

La  réparation  de  la  voie  est  très-simple  et  peu  difficile.  Si  un 
rail  se  trouve  rompu  ou  dérangé,  le  cantonnier  l'enlève  et  le 
replace  aussi  vite  que  les  paveurs  enlèvent  et  replacent  les  pa- 
vés de  nos  rues.  Pendant  cette  opération,  qui  s'exécute  ordinai- 
rement entre  le  passage  de  deux  convois,  le  cantonnier,  afin 
d'éviter  la  moindre  chance  d'accident,  arbore  le  signal  convenu 
entre  lui  et  le  machiniste.  Si  le  dégât  commis  par  le  passage  du 
convoi  est  trop  grave  pour  pouvoir  être  réparé  par  les  moyens 
ordinaires,  on  en  donne  connaissance  au  chef  du  service,  qui 
fait  cesser  l'exploitation  sur  la  voie  endommagée. 

Le  nombre  des  gardes-voies  varie  selon  le  tracé  du  chemin  et 
le  nombre  des  passages  de  niveau  dont  la  surveillance  leur  est 
confiée.  Celui  des  cantonniers  varie  également  d'après  le  tracé 
et  selon  que  les  mouvements  de  terrains  sont  plus  considéra- 
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bles;  il  se  réduit  à  deux  hommes  par  kilomètre,  si  les  travaux 
ont  été  bien  construits  et  la  voie  bien  ensablée. 

Indépendamment  de  l'entretien  accidentel,  tout  chemin  doit 
subir  dans  un  certain  temps  déterminé  des  réparations  com- 
plètes, soit  pour  opérer  le  remplacement  du  matériel  de  la  voie 
qui  se  trouve  usé ,  soit  aussi  pour  réparer  les  avaries  que  le 
chemin  a  subies  par  suite  de  la  gelée  ou  des  pluies.  C'est  sur— 
tout  avant  l'époque  des  grandes  sécheresses,  et  avant  celle  des 
glaces,  que  la  voie  doit  êlre  réparée,  car  celte  opération  pré- 
senterait en  toute  autre  saison  les  plus  graves  inconvénients  : 
pendant  les  sécheresses,  on  détruirait,  en  réparant  la  voie,  la 
faible  quantité  d'humidité  qui  peut  exister  dans  la  couche  infé- 
rieure et  qui  est  nécessaire  pour  conserver  au  sable  la  cohésion 
nécessaire;  en  réparant  (a  voie  pendant  les  gelées,  on  s'expose 
à  rencontrer  un  autre  inconvénient  :  le  durcissement  du  terrain  ; 
de  plus,  outre  que  les  réparations,  en  ce  cas,  sont  extrêmement 
difficiles,  le  matériel,  si  la  voie  n'est  pas  parfaitement  dressée, 
reçoit  des  chocs  plus  nuisibles  pendant  les  grands  froids  qu'en 
toute  autre  saison.  Dans  le  cas  même  où  la  gelée  ne  serait 
pas  assez  forte  pour  s'opposer  à  toute  espèce  de  travail,  il  ar- 
riverait que  le  sable  introduit  sous  les  traverses  étant  gelé,  per- 
drait toute  sa  consistance  lorsque,  le  dégel  survenant,  la  voie 
cesserait  d'être  en  bon  état. 

Les  remblais  tassant  inégalement,  il  est  très-important  d'exa- 
miner souvent  si  dans  les  parties  courbes  la  différence  de  hau- 
teur est  constante  entre  les  rails  de  la  courbe  extérieure  et  ceux 
de  la  courbe  intérieure;  il  serait  en  effet  très -dangereux  que 
les  rails  de  la  courbe  extérieure  vinssent,  par  suite  du  tassement, 
à  se  trouver  moins  élevés  que  ceux  de  la  courbe  intérieure  au 
lieu  de  l'être  davantage.  Les  plus  graves  accidents  pourraient 
être  la  suite  de  l'inobservation  de  ce  point  important. 

Enfin  les  traverses,  durant  les  premières  années  de  l'exploi- 
tation d'un  chemin  de  fer,  devant  être  fréquemment  relevées, 
on  ne  doit  pas  négliger  d'approvisionner,  de  quantités  suffi- 
santes de  sable  les  différents  points  de  la  ligne. 

Maintenant  il  ne  nous  reste  plus,  avant  de  passer  à  la  partie 
économique  de  notre  travail,  l'exploitation  des  chemins  de  fer, 
qu'à  nous  occuper  de  la  disposition  particulière  des  différents 
véhicules  destinés  à  circuler  sur  la  voie. 
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CHAPITRE  IV. 

DU  MATÉRIEL  D'EXPLOITATION. 

Dcb  roues.  —  Des  essieux.  —  Parties  accessoires  des  voitures  et  wagons;  ressorts, 
châssis,  etc.  —  Des  voitures  et  des  wagons.  —  Du  tender.  —  Des  freine. 

Dans  les  chemins  de  fer  on  désigne  particulièrement  sous 
le  nom  de  matériel  d'exploitation  toutes  les  voitures,  machines 
et  appareils  qui  sont  employés  au  service  du  chemin  ou  qui 
servent  à  la  locomotion  :  le  matériel  d'exploitation  se  com- 
pose principalement  des  locomotives,  wagons,  tenders,  etc. 

De  la  bonne  exécution  du  matériel  d'exploitation  dépendent 
la  sûreté  des  voyageurs,  la  somme  des  frais  de  traction  et  celle 
des  frais  d'établissement.  La  mauvaise  construction  du  matériel 
occasionne,  par  suite  de  la  fréquence  des  réparations,  de  grands 
embarras  dans  le  service,  et  ces  réparations  fréquentes  forcent  à 
conserver  un  matériel  de  réserve  considérable,  dont  le  capital 
de  construction  reste  improductif.  Par  suite  d'un  tel  état  de 
choses,  la  dépense  s'augmente  non-seulement  du  surcroit  des 
frais  d'entretien,  mais  encore  de  celui  des  frais  de  traction  qu'il 
occasionne.  D'un  autre  côté,  le  service  du  chemin  devient  une 
source  d'accidents  et  met  à  chaque  instant  en  danger  la  vie 
des  voyageurs  :  on  se  rappelle  que  c'est  à  la  rupture  d'un 
essieu  qu'est  dû  le  déplorable  événement  du  8  mai. 

En  faisant  connaître  les  diverses  parties  qui  composent  le 
matériel  d'exploitation  d'un  chemin  de  fer,  nous  indiquerons 
leurs  différents  modes  de  construction ,  ceux  dont  une  lon- 
gue expérience  a  révêlé  les  avantages  ou  démontré  les  dé- 
fauts ;  nous  signalerons  aussi  les  perfectionnements  nom- 
breux que  chaque  jour  apporte  dans  cette  partie  importante 
de  l'industrie  des  chemins  de  fer.  Par  le  nombre  de  leurs 
applications  et  aussi  par  l'importance  du  rôle  qu'elles  jouent 
dans  l'économie  des  chemins  de  fer,  les  machines  locomotives 
réclament  une  place  toute  spéciale  ;  il  en  sera  traité  au  chapitre 
suivant.  Mais  avant  de  parler  des  différentes  parties  du  maté- 
riel d'exploitation,  nous  ne  pouvons  nous  dispenser  d'examiner 
quelques-uns  des  éléments  qui  constituent  ces  parties,  et 
particulièrement  les  roues  et  les  essieux.  Ce  sera  l'objet  des 
premiers  paragraphes  de  ce  chapitre. 
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DES  ROUES. 

On  distingue  deux  sortes  de  roues  dans  le  service  des  che- 
mins de  fer  :  les  roues  motrices  et  les  roues  menantes.  Les 
roues  motrices  produisent  le  mouvement  et  appartiennent  au 
mécanisme  des  machines  locomotives  ;  les  roues  menantes,  qui 
sont  les  seules  dont  nous  aurons  à  nous  occuper  ici,  servent 
seulement  à  maintenir  les  machines  ou  les  wagons  dans  la 
voie,  et  elles  tournent  par  suite  de  l'impulsion  générale  donnée 
à  tout  le  système. 

C'est  par  l'intermédiaire  de  la  roue  que  les  voitures  portent 
sur  le  rail  ;  elle  est  composée  d'un  grand  cercle  extérieur, 
appelé  jante  de  la  roue,  et  dans  lequel  viennent  s'assembler 
un  certain  nombre  de  rayons  qui  se  réunissent  autour  d'un 
noyau  central  appelé  moyeu  de  la  roue.  Les  roues  destinées 
aux  routes  ordinaires  sont  à  jantes  plates ,  celles  des  wagons 
et  voitures  de  chemins  de  fer  ont  des  rebords  destinés  à 
maintenir  rigoureusement  les  chariots  dans  l'intérieur  de  la 
voie.  Il  résulte  de  cette  disposition  que  les  voitures  destinées 
à  circuler  sur  les  chemins  de  fer  doivent  être  construites  de 
manière  à  se  diriger  d'avant  en  arrière  avec  la  même  facilité, 
c'est-à-dire  que  l  avant  et  l'arrière  doivent  être  semblables. 


Fig.  37.  Elévation  du  train  d'une  voiture  de  chemin  de  fer. 

De  plus  ces  voilures  ne  peuvent  pas  avoir  d'avant-train 
mobile  comme  celles  des  routes  ordinaires,  car  cet  avant-train 
dévierait  trop  facilement  de  la  voie  :  il  faut  donc  que  leurs 
caisses  soient  placées  sur  deux  essieux  parallèles  (i),  liés  en- 

(1)  V.  le  §  2,  sur  les  essieux. 


Digitized  by  Google 


—  201 


semble  par  un  encadrement  assez  rigide  pour  que  les  roues 
ne  tendent  pas  à  s'écarter  au  premier  obstacle  qu'elles  ren- 
contrent. 

On  emploie  trois  différentes  espèces  de  roues  dans  la  cons- 
truction du  matériel  des  chemins  de  fer,  ce  sont  : 

1°  Les  roues  entièrement  en  fonte, 

2°  Les  roues  en  fonte  cerclées  en  fer, 

Et  3°  les  roues  dans  lesquelles  le  moyeu  seul  est  en  fonte,  les 
autres  parties  étant  en  fer  forgé.  On  a  aussi  fait  usage,  mais 
pour  les  locomotives  seulement,  de  roues  avec  moyeu  en  fonte, 
rais  en  bois,  jante  en  fonte  et  cercle  en  fer;  ce  genre  de  roues 
est  aujourd'hui  abandonné. 

Les  roues  entièrement  en  fonte  sont  avantageuses,  suivant 
l'opinion  d'un  habile  praticien  (1),  lorsqu'un  chemin  présente 
des  plans  inclinés  d'une  certaine  étendue,  parce  qu'alors  l'u- 
sage des  freins,  employés  pour  modérer  la  vitesse  ou  arrêter 
les  convois,  aurait  pour  effet  d'abréger  la  durée  des  roues  en 
fer.  Une  paire  de  roues  en  fonte  avec  son  essieu  ne  coûte  que 
575  francs,  tandis  que  son  prix  en  fer  s'élève  à  435  francs,  dif- 
férence notable  et  qui  justifie  la  préférence  donnée  aux  roues 
en  fonte  sur  beaucoup  de  chemins  anglais,  présentant  de  longs 
plans  inclinés  et  dont  le  trafic  principal  se  compose  de  mar- 
chandises d'un  grand  poids. 

Ajoutons  loutéfois  que  la  plupart  des  grandes  lignes  trans- 
portant des  voyageurs  et  des  marchandises  à  grande  vitesse 
avec  machines  locomotives  font  toujours  usage  de  roues  en 
fer  forgé  ou  en  bois  et  cerclées  de  fer.  Dans  l'état  actuel  de 
l'industrie  de  la  fonte,  les  roues  en  fer  forgé  sont  préférées,  com- 
me présentant  plus  de  solidité  et  moins  de  chances  d'accident. 

Les  roues  en  fonte  cerclées  de  fer  sont  principalement  en 
usage  sur  les  chemins  de  fer  à  faible  vitesse,  destinés  au  trans- 
port des  marchandises,  excepté  en  Amérique  cependant,  où  on 
les  emploie  souvent  sur  les  grandes  lignes.  Ces  roues  sont  cons- 
truites de  différentes  manières  :  les  rais  sont  à  nervure  et  la 
jante  porte  aussi  un  renfort  intérieur,  ou  bien,  comme  dans 
les  locomotives  américaines,  ils  sont  à  double  nervure  et  reliés 
à  la  jante. 

(1)  M.  Locart,  ingénieur.  V .  Annales  des  ponts  et  chaussées,  mai 
et  juin  1843. 
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Les  roues  dans  lesquelles  le  moyeu  seul  est  en  fonte  sont  les 
plus  généralement  employées  aujourd'hui.  Les  rais  sont  com- 
posés de  bandes  de  fer  plat  de  8  à  9  centimètres  de  lar- 
geur sur  10  à  15  millimètres  d'épaisseur  ,  ployées  de 
manière  à  former  des  triangles  ou  des  pentagones.  Un  des 
sommets  de  ces  triangles  ou  pentagones  se  loge  dans  le  moyeu 
en  fonte,  et  l'un  des  côtés  s'appuie,  soit  immédiatement  contre 
le  cercle  extérieur  à  rebord,  soit  contre  un  cercle  intermé- 
diaire sans  rebord.  —  Les  roues  avec  un  cercle  unique  sont 
employées  sur  tous  les  railways  anglais,  sur  ceux  de  Belgique 
et  sur  celui  de  Bàle  à  Strasbourg  :  elles  sont  plus  économiques 
et  font  un  meilleur  usage  que  celles  avec  deux  cercles.  Ces 
dernières  ont  été  employées  sur  divers  chemins  français,  sans 
qu'aucun  avantage  ail  compensé  l'élévation  de  leur  prix. 

11  est  économique  de  donner  aux  bandages  de  ces  roues  une 
certaine  épaisseur,  puisque,  contenant  plus  de  matière,  ils 
s'usent  moins  rapidement,  sans  exiger  pour  cela  un  plus  grand 
travail  de  fabrication  (1).  On  peut  aussi  augmenter  la  largeur 
du  cercle,  que  l'on  a  portée  de  100  à  130  millimètres  sur  le 
chemin  d'Orléans  et  sur  ceux  d'Angleterre  plus  récemment 
construits  :  cet  élargissement  du  cercle,  en  donnant  plus  de  fa- 
cilité pour  le  jeu  latéral  des  roues,  diminue  sensiblement  le 
frottement  du  rebord.  —  Quant  à  la  conicité  ou  inclinaison  du 
bandage,  tendant  à  diminuer  l'effet  des  courbes ,  elle  varie 
nécessairement  d'après  la  longueur  du  rayon  des  courbes  du 
chemin  sur  lequel  les  rou«s  doivent  être  employées  (2).  Enfin 
les  rebords  ou  bourrelets  doivent,  aussi  bien  que  le  corps  du 
bandage,  avoir  une  grande  épaisseur,  surtout  lorsque  les  roues 
doivent  parcourir  des  courbes  de  petit  rayon. 

Quant  au  mécanisme  et  à  la  disposition  toute  particulière 

(1)  Les  bandages  des  voitures  et  wagons  doivent  avoir  &  l'état  brut  de 
35  à  40  millimètres  d'épaisseur  ;  ceux  des  machines  locomotives  ont  de 
45  à  50  millimètres. 

(2)  Nous  citerons  à  ce  sujet  quelques  exemples  :  sur  le  chemin  de 
Londres  à  Birmingham,  où  les  courbes,  une  seule  exceptée,  ont  1,000 
mètres  de  rayon,  l'inclinaison  des  bandages  est  d'un  treizième.  Sur  celui 
de  Versailles  (rive  gauche),  courbes  de  1 ,200  mètres,  elle  est  d'un  dou- 
zième, et  elle  ne  dépasse  pas  un  vingt- cinquième  sur  le  chemin  de  Baie 
à  Strasbourg,  qui  n'a  que  des  courbes  d'un  très-grand  rayon. 
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des  roues  dans  le  service  des  chemins  de  fer,  il  en  sera  traité 
plus  loin  au  sujet  des  wagons. 

g  2. 

■ 

DES  ESSIECX. 

L'essieu,  dans  les  voitures  qui  circulent  sur  les  routes  or- 
dinaires, est  une  pièce  droite  en  fer  ou  en  fonte,  de  forme  ron- 
de, elliptique  ou  carrée  et  dont  les  deux  extrémités  se  termi- 
nent par  deux  parties  tournées  en  cône  tronqué  et  nommées 
fu»ées  ;  les  fusées  entrent  dans  la  partie  centrale  du  moyeu  de 
la  roue  qui  leur  sert  de  coussinet  et  où  elles  sont  maintenues 
et  fixées  par  un  pas  de  vis  et  un  écrou  taraudé. 

Il  y  a  deux  sortes  d'essieux  dans  les  chemins  de  fer  :  les 
essieux  des  wagons  et  les  essieux  des  locomotives.  Ces  der- 
niers s'appellent  généralement  arbres  à  manivelle  ou  essieux 
coudés,  parce  que  leurs  coudes  font  l'office  de  manivelles  pour 
transformer  le  mouvement  de  va-et-vient  du  piston  en  un 
mouvement  circulaire  qui  entraine  les  roues. 

Essieux  de  wagons.  La  rupture  des  essieux  de  wagons  est 
moins  dangereuse  qu'on  ne  le  suppose  généralement,  et  il  est 
rare,  à  moins  de  complications  imprévues,  qu'elle  occasionne 
des  accidents  qui  puissent  compromettre  la  sécurité  des  voya- 
geurs. La  cause  en  est  que  les  voitures  n'étant  pas  isolées 
comme  les  locomotives,  et  leurs  caisses  étant  pour  ainsi  dire 
suspendues  les  unes  aux  autres,  elles  se  trouvent,  en  cas  d'ac- 
cident, guidées  et  maintenues  l'une  par  l'autre.  Néanmoins  des 
raisons  de  prudence  font  une  loi  de  ne  négliger  sur  ce  sujet 
aucun  moyen  pour  se  mettre  à  l'abri  des  ruptures  :  de  n'em- 
ployer que  du  fer  de  bonne  qualité  et  susceptible  d'une  grande 
résistance. 

Il  est  constant  que  les  essieux  ne  se  rompent  en  général, 
soit  par  la  fatigue  ou  par  des  chocs  violents,  qu'au  droit  de  la 
partie  inférieure  du  moyeu,  à  moins  que  des  défauts  graves 
n'existent  dans  les  autres  parties.  Ce  point  est  celui  qui  fati- 
gue le  plus  :  c'est  sur  lui  que  se  transmettent,  indépendam- 
ment de  la  pression  de  la  caisse  du  chariot,  tous  les  efforts  que 
la  roue  éprouve  par  la  pression  du  bourrelet  contre  les  rails 
et  toutes  les  vibrations  du  corps  de  l'essieu.  C'est  donc  sur  ce 
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point  que  doit  être  répartie  la  plus  grande  résistance  possible, 
et  aucune  précaution  ne  doit  être  négligée  pour  arriver  à  ce 
résultat. —  On  a  depuis  longtemps  renoncé  aux  essieux  coupés 
à  angles  vifs  contre  le  moyeu,  parce  que  cette  disposition  a 
pour  effet  de  rendre  le  fer  plus  cassant.  C'est  en  effet  un  fait 
assez  connu  qu'une  barre  de  fer,  entamée  avec  un  outil  à 
tranchant  aigu,  rompra  au  premier  effort,  tandis  que  simple- 
ment creusée  par  un  outil  à  tranchant  arrondi,  elle  ploiera 
plusieurs  fois  avant  de  casser.  Tous  les  essieux  d'ancien  modèle 
viennent  d'être  remplacés  sur  le  chemin  de  Bàle  à  Strasbourg; 
les  nouveaux  ont  été  fabriqués  en  corroyant  ensemble  7  barres 
de  fer  plat  de  15  millimètres  de  largeur  et  de  ïl  millimètres 
d'épaisseur ,  préparées  au  charbon  de  bois  et  forgées  au 
marteau. 

Les  essieux  trop  gros  augmentent  le  frottement  et  les  frais 
de  traction  ;  c'est  pourquoi  on  les  fait  tourner  dans  des  collets 
ou  coussinets  placés  extérieurement  aux  roues,  disposition  qui 
a  permis  d'en  réduire  considérablement  le  diamètre.  Le  frot- 
tement peut  être  considérablement  réduit  par  le  moyen  du 
graissage  (F.  plus  loin).  ' 

Essieux  de  locomotives.  Si  les  essieux  de  wagons  se  brisent 
presque  toujours  sans  accidents,  le  terrible  accident  du  8  mai 
a  montré  quelles  pouvaient  être  les  conséquences  de  la  rup- 
ture d'un  essieu  de  locomotive.  Aussi  l'attention  publique  s'est- 
elle  vivement  occupée  depuis  cette  époque  des  moyens  d'em- 
pêcher la  brisure  de  ces  essieux  :  cependant,  des  différents  sys- 
tèmes proposés,  aucun  encore  ne  parait  avoir  atteint  le  but. 

Plusieurs  hommes  de  l'art,  après  de  longues  expériences  sur 
les  qualités  du  fer,  ont  déclaré  que  les  essieux  en  fer  creux 
devaient  être  préférés  à  ceux  en  fer  plein  ;  il  s'agissait  surtout 
de  savoir  laquelle  des  deux  espèces  pouvait  le  mieux  ré- 
sister à  la  force  de  vibration  à  laquelle  les  essieux  sont  sou- 
mis par  l'effet  de  la  rapidité  de  la  locomotion ,  et  qui  parait 
exercer  une  très-grande  influence  sur  la  décomposition  des 
particules  de  fer  dont  ils  sont  composés.  Après  s'être  attachés 
à  démontrer  que  le  fer,  par  sa  nature  rude  et  fibreuse,  devient 
cassant  et  se  cristallise,  et  que  par  suite  les  essieux,  après  avoir 
marché  pendant  un  certain  espace  de  temps,  ne  paraissent 
conserver  que  très-peu  de  leur  ténacité  primitive,  ces  pra- 
ticiens se  sont  demandé  si  un  anneau  ou  cylindre  (car 
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un  essieu  creux  n'est  pas  autre  chose)  serait  affecté  par  ces 
vibrations  répétées  à  un  degré  égal,  et  si  ces  vibrations  passe- 
ront plus  librement  et  circuleront  avec  moins  d'effet  dans 
toute  la  longueur  de  l'essieu. 

Il  en  est  ainsi  théoriquement  parlant,  et  l'essieu  creux  a  paru 
destiné  pendant  quelque  temps  à  se  substituer  à  l'essieu  ordi- 
naire; mais  des  expériences  répétées  sur  la  force  comparative 
de  ces  deux  espèces  paraissent  avoir  définitivement  établi  la 
supériorité  des  essieux  pleins,  qui  ont  beaucoup  mieux  résisté 
aux  effets  de  torsion  que  les  essieux  creux.  C'est  ainsi  que,  aux 
dernières  expériences  faites  sur  le  chemin  de  Londres  à  Bir- 
mingham et  dont  le  rapport  a  été  lu  à  la  société  des  ingénieurs 
civils  de  Londres  (séance  du  23  avril  1844),  les  portées  de  ces 
derniers  se  sont  cassées  après  avoir  supporté  de  15  à  17  coups 
d'un  marteau  de  forge  de  30  livres,  tandis  qu'un  essieu  plein 
a  reçu  374  coups  du  même  marteau  avant  de  se  briser  (1). 
Nous  compléterons  au  chapitre  suivant  ce  que  nous  avons  à 
dire  sur  les  essieux  des  machines  locomotives  (F.  ch.  v,  g  1, 
Des  parties  'principales  des  machines  locomotives). 

Du  graissage  des  essieux.  Le  graissage  des  essieux,  qui  a 
pour  but  de  diminuer  le  frottement  sur  les  fusées,  n'est  pas 
sans  importance  dans  l'économie  de  l'exploitation  des  chemins 
de  fer,  en  ce  qu'il  peut  diminuer  sensiblement  les  frais  d'entre- 
tien des  fusées,  et  par  conséquent  ceux  du  w  agon,  a  Le  graissage 
influe  beaucoupsurla  détérioration  desessieux,  dit  M.  Locart,  in- 
génieur du  chemin  de  Saint-Etienne,  que  nous  venons  de  citer. 
Ainsi,  avec  le  système  employé  pour  les  diligences  et  qui 
consiste  à  mettre  de  la  graisse  assez  épaisse  dans  un  réservoir 
placé  au-dessous  de  l'essieu ,  la  fusée  n'est  graissée  que  lors- 
que le  frottement  a  suffisamment  échauffé  le  réservoir  pour 
faire  fondre  la  graisse.  Mais  bien  évidemment  cette  chaleur  ne 
peut  avoir  lieu  qu'au  détriment  de  l'essieu,  dont  elle  doit  mo- 


(I)  Ajoutons  toutefois  que  le  constructeur  breveté  pour  la  fabrication 
des  essieux  creux  en  Angleterre,  M.  York  ,  a  protesté  par  sa  lettre  du 
11  mai  au  Railway  Record,  contre  les  conséquences  de  ce  résultat, 
prétendant  que  les  essieux  expérimentés,  construits  à  la  main ,  étaient 
imparfaits ,  et  réclamant  de  nouvelles  expériences  qui  doivent  établir, 
selon  lui.  la  prééminence  des  essieux  creux  sur  les  essieux  pleins» 

12 
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diûer  la  texture.  Sous  ce  rapport,  le  système  employé  sur  le 
chemin  de  Saint-Etienne  est  préférable  :  la  graisse,  au  lieu 
d'être  à  l'état  de  pâle,  est  très-liquide  ;  et  placée  dans  un  réser- 
voir en  contre-bas  de  l'essieu ,  dans  lequel  est  un  petit  cy- 
lindre en  bois  que  des  ressorts  obligent  à  être  continuellement 
en  contact  avec  la  fusée.  Ce  cylindre,  mis  en  mouvement  par 
l'essieu  même,  amène  constamment  de  la  graisse  sur  la  fu- 
sée (1).  »  Ces  réservoirs  sont  nommés  boîtes  à  graisse.  Ce  sont 
ordinairement  deux  pièces  en  fonte,  à  part  un  coussinet  en 
bronze  qui,  placé  dans  l'intérieur  de  la  boite,  pose  sur  la 
fusée  de  l'essieu.  L'une  de  ces  pièces,  celle  qui  est  *ous  la  fu- 
sée, n'a  d  autre  utilité  que  de  préserver  la  roue  de  la  poussière 
et  de  recevoir  la  graisse  qui  s'écoule  après  avoir  passé  sur  la 
fusée.  De  plus  ces  boîtes  servent  d'intermédiaire  entre  les 
essieux  et  la  caisse  des  chariots  qu'ils  supportent. 

Le  graissage  des  essieux ,  qui ,  dans  l'exploitation  des  che- 
mins de  fer,  est  l'objet  d'une  grande  attention ,  forme  un  des 
points  les  plus  importants  des  frais  de  transport  :  il  s'est  élevé 
au  clœmin  de  fer  de  Lyon  à  Saint-Etienne  jusqu'à  la  somme  de 
60,000  francs  par  an  pour  1,200  wagons,  soit  50  francs  par 
wagon. 

î  3. 

ACCESSOIRES  DES  VOITURES  ET  WAGONS. 

Le  mot  de  wagon,  d'origine  anglaise ,  signifie  littéralement 
voiture  à  quatre  roues  ;  on  l'emploie  aujourd'hui  pour  dési- 
gner les  voitures  affectées  sur  les  chemins  de  fer  au  transport 
des  marchandises  et  des  voyageurs  de  troisième  classe.  Les 
autres  véhicules  destinés  au  transport  des  voyageurs  des  pre- 
mières classes,  plus  confortablement  disposées  que  les  wagons 
proprement  dits,  prennent  les  noms  de  berlines,  voitures, 
chars  à  bancs,  etc. 

Indépendamment  des  roues  et  des  essieux  dont  il  vient 
d'être  parlé,  les  wagons  sont  encore  composés  de  diverses  par- 
ties, parmi  lesquelles  on  distingue  les  ressorts  et  le  cadre  ou 
châssis. 

Des  ressorts.  Les  ressorts  des  wagons  sont,  comme  les  res- 

■ 

(1)  Annales  des  ponts  et  chaussées,  mai  et  juin  1843. 
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sorts  des  voitures  ordinaires,  des  feuilles  d'acier  superposées, 
de  longueurs  inégales,  posées  à  plat  les  unes  sur  les  autres,  et 
par  l'intermédiaire  desquelles  le  corps  principal  de  la  voiture 
repose  sur  les  essieux  :  les  ressorts,  en  adoucissant  les  chocs 
que  les  roues  éprouvent  par  l'effet  de  la  vitesse,  sont  favorables, 
non-seulement  à  la  conservation  du  matériel,  mais  encore  à 
celle  de  la  voie  ;  aussi  tous  les  wagons  marchant  à  grande  vi- 
tesse sur  les  chemins  de  fer  reposent-ils  sur  des  ressorts,  bien 
que,  pour  la  plupart  d'entre  eux  ,  le  mode  de  suspension  soit 
assez  grossier  et  loin  d'égaler  la  perfection  de  celui  de  nos 
voitures  ordinaires. 

Les  ressorts  bien  faits  n'ont  de  courbure  réelle  que  vers  le 
milieu  et  sur  un  tiers  de  leur  longueur  totale;  ils  sont  droits 
à  leurs  extrémités,  et  sont  terminés  par  une  seule  feuille  ou 
par  deux  feuilles,  dont  celle  inférieure  n'a  vers  son  extrémité 
que  la  moitié  de  l'épaisseur  de  la  feuille  supérieure  :  une  courbe 
régulière  donnée  à  ces  ressorts  aurait  pour  effet  de  les  faire 
fléchir  vers  leur  centre  et  de  les  déformer  promptement. 

Sans  être  d'un  gros  volume,  les  ressorts  doivent  présenter  une 
grande  résistance  à  cause  des  dangers  qui  peuvent  résulter  de 
leur  rupture.  C'est  pourquoi  on  leur  fait  subir  une  épreuve 
rigoureuse  en  les  redressant  à  froid  au  moyen  d'une  presse  : 
ils  sont  rejetés  si,  abandonnés  à  eux-mêmes,  ils  ne  reprennent 
pas  aussitôt  leur  forme  primitive. 

Quant  à  la  construction  des  ressorts,  elle  est  la  même  que 
pour  les  voitures  ordinaires,  ce  qui  nous  dispense  de  nous  en 
occuper  ici. 

Des  châssis.  Le  châssis  est  un  ensemble  de  pièces  en  bois, 
en  fer  ou  en  fonte,  servant  à  maintenir  et  à  supporter  les 
caisses  des  voitures  ou  wagons.  Quelques  constructeurs  le  font 
en  fer  ;  mais  la  plupart  du  temps  il  est  en  bois,  et  se  trouve 
formé  de  deux  jumelles  et  de  deux  traverses  en  bon  bois  de 
frêne,  compacte  et  liant,  et  couvertes  en  tôle  de  fer.  Les  angles 
sont  en  outre  renforcés  par  des  équerres  en  fer  solidement 
boulonnés.  Les  châssis  reposent  sur  les  ressorts,  de  sorte  que 
c'est  sur  eux,  ou  plutôt  sur  l'appareil  élastique  de  traction  et 
de  choc  qui  en  fait  partie,  que  s'exerce  directement  l'effort  de 
traction. 

D'après  les  conditions  de  leur  fabrication ,  on  distingue  trois 
sortes  de  châssis  : 
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1°  Les  châssis  doubles, 

3°  Les  châssis  simples, 

Et  3°  les  châssis  des  machines  locomotives. 

Les  châssis  doubles  sont  composés  de  deux  cadres  établis 
avec  des  bois  de  faible  équarrissage  et  armes  de  ferrures  plus 
ou  moins  compliquées  ;  le  cadre  supérieur  est  séparé  de  celui 
inférieur  par  les  traverses  sur  lesquelles  il  s'appuie;  l'espace 
compris  entre  les  deux  brancards  placés  du  même  côté  sert 
communément  à  loger  les  extrémités  des  ressorts  de  choc  ou 
de  traction. 

Les  châssis  simples  sont  beaucoup  moins  coûteux  et  plus 
solides  que  les  châssis  doubles.  Ils  sont  plus  sujets  à  se  défor- 
mer par  le  jeu  des  bois  ;  mais  cet  inconvénient  est  surmonté 
par  une  bonne  combinaison  de  la  charpente,  par  l'application 
des  ferrures,  mais  principalement  par  le  choix  des  bois.  Avec 
les  châssis  doubles,  la  largeur  de  la  caisse  des  voitures  se 
trouve  limitée  par  l'écartement  des  brancards  qui  supportent 
cette  caisse,  tandis  qu'avec  les  châssis  simples,  portés  di- 
rectement par  des  traverses,  on  n'est  pas  assujetti  à  toujours 
lui  donner  une  largeur  invariable  :  avantage  important  que 
possède  cette  dernière  espèce  de  châssis  et  qui  tend  essentielle- 
ment à  en  généraliser  l'emploi. 

Châssis  des  locomotives.  Dans  toutes  les  machines  locomo- 
tives, les  chaudières  sont  fixées  à  un  châssis  qui ,  par  l'inter- 
médiaire des  ressorts,  transmet  le  poids  de  l'appareil  aux 
essieux  des  roues  pour  développer  l'adhérence,  c'est-à-dire 
le  frottement  de  glissement  nécessaire  au  mouvement  de  la 
machine. 

Sharp  et  Robert,  célèbres  constructeurs  anglais,  ont  donné 
aux  châssis  de  leurs  locomotives  une  forme  particulière  ;  ils  les 
ont  ondulés  suivant  la  hauteur  de  chaque  essieu,  de  telle  sorte 
que  toutes  les  plaques  de  garde  sont  de  même  hauteur  et  dé- 
coupées avec  le  châssis  même,  disposition  préférable  à  celle  des 
châssis  droits,  en  ce  qu'elle  facilite  l'accès  du  mécanisme  de 
distribution  et  qu'elle  présente  une  plus  grande  solidité.  Ces 
châssis  sont  placés  à  l'extérieur  des  roues,  tandis  que  ceux  du 
système  ordinaire  sont  à  l'intérieur.  Toutefois  la  question  de 
supériorité  entre  les  deux  systèmes  est  encore  en  ce  moment 
un  problème  à  résoudre.  Nous  reviendrons  sur  ce  sujet. 
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DES   VOITURES  OU  WAGOKS. 

Nous  avons  vu  que  les  véhicules  des  chemins  de  fer  se 
distinguent  de  ceux  qui  parcourent  les  routes  ordinaires  en  ce 
que ,  l°  ils  sont  invariablement  portés  sur  quatre  roues  au 
moins  ;  2°  les  roues  sont  fixées  aux  essieux  ;  5°  les  essieux  sont 
toujours  parallèles  entre  eux.  D'où  il  résulte  qu'ils  augmentent 
considérablement  la  résistance  au  passage  des  courbes,  et  qu'ils 
sont  exposés,  par  leur  solidarité  excessive,  à  sortir  des  rails 
à  la  rencontre  du  moindre  obstacle. 

Celle  disposition  particulière  des  voitures  destinées  à  circuler 
sur  les  railways  remonle,  comme  on  sait,  assez  haut.  C'est  en 
1789  que  M.  Sessop,  voulant  remédier  à  l'inconvénient  qu'of- 
fraient les  rails  à  ornière,  qui  se  couvraient  de  poussière  et  de 
boue,  leur  substitua  les  rails  plats,  et  reporta  sur  la  roue  les 
deux  rebords  qui  existaient  sur  le  rail  et  qui  formaient  l'or- 
nière. Mais  les  rails  en  fonte  dont  on  se  servait  alors,  étant 
excessivement  courts,  donnaient  lieu  à  de  nombreuses  jointu- 
res, et  par  suite  engendraient  des  défectuosités  très-sensibles, 
surtout  avec  les  roues  de  petit  diamètre  dont  on  se  servait 
alors.  C'est  pour  remédier  à  cet  inconvénient  queles  roues  des  voi- 
tures furent  fixées  sur  des  essieux  rigoureusement  parallèles,  afin 
de  donner  atout  l'ensemble  une  plus  grande  résistance.  Cette 
disposition,  qui  fut  généralement  adoptée,  malgré  le  glissement 
forcé  de  Tune  des  roues  lors  du  passage  des  courbes,  a  continué 
à  se  maintenir,  même  après  que  l'application  du  laminoir  à 
.  la  fabrication  du  fer  (1820)  eut  fait  disparaître  l'inconvénient 
qui  avait  déterminé  son  adoption. 

Les  voitures  ou  wagons  qui  circulent  sur  les  chemins  de  fer 
diffèrent  entre  eux ,  suivant  l'usage  auquel  ils  sont  destinés. 
MM  Perdonnet  et  Polonceau,  dans  leur  Portefeuille  de  Vingé* 
nieur,  en  distinguent  dix  espèces  principales,  qui  sont  : 

1°  Les  wagons  de  terrassement; 

2»  Les  wagons  d'ensablement; 

3°  Les  wagons  pour  le  transport  des  voyageurs  ; 

4°  Les  wagons  pour  le  transport  des  lettres,  le  triage  s'opé- 
rant  dans  le  wagon  même  ; 

5°  Les  wagons  pour  le  transport  des  voitures  ordinaires  ; 

6°  Les  wagons  pour  le  transport  des  chevaux; 
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7°  Les  wagons  pour  le  transport  îles  bestiaux; 
8°  Les  wagons  pour  le  transport  des  marchandises  de  di- 
verse nature  ; 
9°  Les  wagons  pour  le  transport  de  la  houille  ; 
10°  Les  wagons  pour  le  transport  des  grandes  pièces  de  bois. 
Nous  consacrerons  quelques  lignes  à  déterminer  les  carac- 
tères généraux  de  ces  différentes  espèces.  —  Les  wagons  de 
terrassement  sont  employés  au  transport  des  terres  qui  servent 
à  composer  les  remblais.  Généralement  leur  caisse  est  mobile 
autour  d'un  axe,  de  manière  à  pouvoir  se  renverser  sur  le  côté, 
ou  en  arrière,  comme  le  font  les  tombereaux  qu'il  s'agit  de 
vider.  Le  meilleur  mode  de  construction  pour  les  wagons  de 
terrassement  sera  celui  qui  présentera  la  plus  grande  solidité  ; 
c'est  au  charpentier  plutôt  qu'au  charron  que  l'on  s'adresse 
dans  ce  cas.  Ceux  destinés  à  être  conduits  par  des  chevaux  à 
petite  vitesse  sont  construits  plus  légèrement  que  ceux  qui  sont 
menés  par  des  machines  locomotives. 

On  a  cru  pendant  longtemps  que  les  wagons  de  terrasse- 
ment pouvaient  faire  l'office  des  wagons  d* ensablement  pour 
l'entretien  du  chemin.  Ce  double  emploi  est  reconnu  impos- 
sible aujourd'hui.  Les  wagons  d'ensablement  doivent  être  plus 
grands  et  construits  avec  plus  de  soin ,  leur  caisse  doit  être 
suspendue,  etc.;  ils  font  partie  enfin  du  matériel  définitif,  tan- 
disque  le  caractère  principal  des  premiers  est  d'être  provisoires. 
Leurs  roues  sont  cerclées  en  fer  et  plus  grandes,  le  centre  de 
gravité  est  plus  élevé ,  et  ils  portent  en  général  sur  des  ressorts 
destinés  à  amortir  les  chocs.  Les  wagons  de  terrassement,  ne 
présentant  aucun  de  ces  caractères,  ont  pour  résultat,  lorsqu'on 
les  emploie  à  des  travaux  d'ensablement,  de  fatiguer  considé- 
rablement la  voie.  C'est  donc  une  économie  fort  mal  entendue 
que  de  les  appliquer  à  cet  usage. 

Les  wagons  pour  le  transport  des  voyageurs  se  divisent  en 
plusieurs  classes,  qui  ne  diffèrent  entre  elles  que  d'après  la 
manière  plus  ou  moins  confortable  dont  leur  intérieur  est  dis- 
posé. En  Angleterre  on  en  compte  quatre  :  les  voitures  de  malle, 
celles  de  première  classe,  de  seconde  et  de  troisième.  Les  trois 
premières  seulement  sont  couvertes.  Quelques  compagnies  en 
ont  établi  unecinquème  :  ce  sont  les  stanhopesy  espèce  de  tom- 
bereaux découverts ,  dans  lesquels  les  hommes  sont  transpor- 
tés debout ,  serrés  les  uns  contre  les  autres ,  de  la  même  manière 


Digitized  by  Google 


—  271  — 

- 

qu'en  France  l'on  transporte  le  bétail.  La  misère  publique  en 
Angleterre  et  les  prix  élevés  des  autres  classes  de  voitures  ren- 
dent ce  mode  de  transport  le  seul  accessible  aux  classes  pauvres. 
En  Belgique  il  y  a  trois  sortes  de  voitures  :  les  diligences,  les 
chars  à  bancs  et  les  wagons  couverts  ;  on  y  comptait  autrefois 
une  quatrième  classe ,  celle  des  wagons  découverts,  qu'un  sen* 
timent  d'humanité  a  fait  supprimer.  Sur  les  chemins  de  fer 
français  on  a  aussi  établi  trois  classes  de  voitures  ;  à  l'excep- 
tion des  petites  lignes  situées  aux  environs  de  Paris ,  les  voitu- 
res de  troisième  classe  ne  sont  point  couvertes  (1). 

Les  voitures  de  première  et  de  seconde  classe,  sur  les  chemins 
anglais  et  sur  ceux  des  environs  de  Paris,  sont  divisées  en  trois 
ou  quatre  compartiments  dont  deux  disposés  en  berlines ,  les 
deux  autres  en  coupés.  Dans  celles  de  troisième  classe,  les  sub- 
divisions sont  complètement  supprimées,  ce  qui  les  rend  très- 
fatigantes  pour  les  voyageurs»  qui  ne  peuvent  pas  s'appuyer.  Sur 
plusieurs  chemins  français  on  a  établi  des  banquettes  sur  les 
impériales  des  voitures;  lorsque  les  trajets  ont  quelque  éten- 
due, les  voyageurs  placés  sur  ces  banquettes  sont  fort  incom- 
modés par  le  courant  d'air  et  par  les  particules  de  coke  qui 
s'échappent  de  la  machine. —  Les  voitures  de  première  classe 
portent  en  moyenne  18  à  24  voyageurs,  celle  de  deuxième  classe 
de  50  à  48,  et  celle  de  troisième  classe  de  50  à  72  voyageurs. 
Depuis  l'accident  du  8  mai  1842  aucune  espèce  de  voiture  ne 
ferme  à  clef.  La  disposition  contraire  n'est  plus  guère  employée 
qu'en  Prusse  et  sur  quelques  chemins  de  fer  anglais,  où  l'on  ne 
redoute  pas  moins  les  accidents  qui  souvent  sont  la  suite  de  l'im- 
prudence de  quelques  voyageurs  (2).  Le  poids  des  voitures  est 
en  moyenne  de  5  à  4,000  kilogrammes. 

(1)  tes  nouveaux  cahiers  des  charges  ont  pourvu  à  la  suppression  de 
cet  abus.  Désormais  toutes  les  liguas  autres  que  celles  actuellement  eu 
exploitation,  devront  couvrir  et  fermer  toutes  les  classes  de  voitures. 

(2)  Sur  les  chemins  de  fer  baduis,  uue  clef,  désignée  sous  le  nom  de 
clef  lie  détresse,  est  placée  à  la  portée  des  voyageurs  dans  une  petite 
cage  en  verre  :  les  voyageurs  ne  peuvent  eu  faire  usage  qu'en  brisant 
la  cage.  L'idée  ingénieuse  de  fournir  ainsi  aux  voyageurs  un  moyen 
d'ouvrir  les  portières ,  moyen  qu'ils  n'emploieront  très-certainement 
qu'en  cas  de  graves  dangers,  est  due  à  M.  Jobard,  directeur  du  musée 
de  l'industrie  à  Bruxelles. 
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Il  est  un  autre  mode  de  distinction  pour  les  voitures,  d'après 
le  nombre  de  roues  qui  les  supportent.  Les  voitures  à  quatre 
roues  ont  sur  celles  à  six  et  huit  roues  l'avantage  de  mieux  se 
prêter  au\  nécessilésdu  service  et  d'exigerdes  plaques  tournantes 
de  moindre  diamètre.  Mais  les  wagons  à  huit  roues  paraissent 
offrir  moins  de  prise  au  danger  résultant  de  la  rupture  des 
essieux. 

Les  wagons  pour  le  transport  des  marchandises  sont  géné- 
ralement découverts.  Un  petit  nombre  seulement  est  fermé.  Ce 
sont  ceux  qui  sont  destinés  au  transport  des  petits  colis  nom- 
més articles  de  messagerie,  et  des  objets  qui  ont  beaucoup  de 
valeur  ou  que  l'humidité  pourrait  avarier.  Ces  espèces  de  wa- 
gons seraient,  très-incommodes  si  on  devait  s'en  servir  pour 
toute  espèce  de  marchandises  ;  ils  rendraient  le  chargement  très- 
difficile.  Les  meilleurs  wagons  pour  le  transport  des  marchan- 
dises sont  à  simple  plate-forme,  sans  caisse,  comme  celui  qui 
est  représenté  par  la  fig.  57.  Les  colis  placés  sur  ces  wagons 
sont  cordés,  puis  bâchés,  c'est-à-dire  recouverts  de  toile  goudron- 
née ,  afin  de  préserver  les  marchandises  de  l'humidité. 


Cette  figure  représente  un  wagon  à  marchandises  d'assez  gran- 
de dimension  pour  permettre  de  charger  facilement  des  objets 
qui  ont  un  faible  poids  sous  un  grand  volume.  Le  châssis,  qui 
est  simple  et  lient  plus  de  la  charpente  que  du  charronnage,  ne 
porte  sur  aucune  espèce  de  ressorts,  ce  qui  en  rend  l'usage 
très-économique. 

Le  wagon  représenté  par  notre  figure  est  pourvu  d'un  frein 
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d'ancien  modèle ,  sur  le  mécanisme  duquel  nous  aurons  à  nous 
occuper  bientôt. 

Les  wagons  à  bagages  tiennent  le  milieu  entre  les  wagons 
pour  voyageurs  et  ceux  pour  marchandises.  Leur  caisse  est  fort 
simple,  carrée,  de  grande  dimension ,  généralement  couverte 
et  munie  de  portes  assez  grandes  pour  pouvoir  y  introduire 
facilement  toutes  sortes  d'objets.  Une  autre  disposition ,  parti- 
culière aux  wagons  à  bagages ,  c'est  que  leur  intérieur  est  garni 
de  tablettes  pour  poser  les  petits  objets;  quelquefois  un 
compartiment  ferme  à  clef  et  sert  à  renfermer  des  objets  pré- 
cieux. Les  wagons  à  bagages  sont  communément  placés  en  téte 
des  convois,  parce  qu'ils  sont  ordinairement  d'un  poids  mo- 
déré et  que  leur  charge  ne  peut  s'en  détacher  comme  de  cer- 
tains wagons  à  marchandises  et  tomber  sur  la  voie. 

Les  wagons  mixtes  servent  au  transport  des  voyageurs,  et 
ils  sont  ainsi  appelés  parce  qu'ils  se  composent  de  caisses  de 
première  classe  et  de  caisses  de  seconde  classe.  Il  arrive  sou- 
vent dans  l'exploitation  que  Ton  ne  peut  suffire  aux  demandes 
des  voyageurs  avec  une  seule  voiture  d'une  certaine  classe ,  et 
que  la  plus  grande  partie  des  places  resterait  vide  si  on  en  em- 
ployait deux;  on  se  sert  dans  ce  cas  de  voitures  mixtes. 

Les  wagons  à  houille  ont  assez  généralement  la  forme  d'un 
tronc  de  pyramide quadrangulaire  renversé,  comme  l'indique 
la  fig.  59.  On  a  essayé  souvent  ceux  à  forme  carrée ,  aux- 


Fig.  -19.  Wagon  pour  le  transport  de  la  houille. 

quels  on  n'a  pas  tardé  à  renoncer.  Les  wagons  à  caisse  pyra 
midale  coûtent  moins  cher  que  ceux  à  caisse  carrée,  le  mon- 

12. 


Digitized  by  GoogI 


274 


tage  en  est  plus  facile,  l'entretien  moins  coûteux.  Leur  seul 
défaut,  mais  il  est  capital ,  provient  de  la  mauvaise  disposition 
des  bottes  à  graisse  qui  rend  le  graissage  très-difficile  ;  il  fau- 
drait remplacer  les  boites  actuelles  par  des  boites  semblables  à 
celles  des  wagons  de  voyageurs  dans  lesquelles  la  graisse  serait 
maintenue  à  l'abri  de  la  poussière  de  la  houille.  »  Le  poids  or- 
dinaire d'un  wagon  à  houille  est  de  1,500  kilogrammes  et  son 
chargement  de  5,400  kilogrammes. 

Les  wagons  pour  le  transport  des  voitures  sont  des  wagons 
ordinaires  à  plate-forme.  Pour  opérer  le  chargement,  la  voiture 
doit  être  placée  sur  un  quai  d'embarquement ,  dont  le  sol  se 
trouve  de  niveau  avec  la  plate-forme  du  wagon.  On  fait  rouler 
la  voiture  sur  le  wagon,  et  on  la  fixe  solidement  de  manière  à  ce 
qu'elle  ne  puisse  se  déranger  pendant  le  trajet. 

Nous  n'aurons  que  peu  à  diresur  les  autres  espèces  de  wagons. 
Ceux  qui  servent  au  transport  des  dépêches  en  Angleterre  sont 
divisés  en  deux  petites  chambres ,  dont  l'une  contient  deux 
hamacs  où  les  commis  qui  ne  sont  pas  de  service  peuvent  pren- 
dre du  repos  ;  l'autre  chambretlc  ,  placée  à  l'avant  et  parfai- 
tement éclairée  la  nuit,  renferme  tous  les  meubles  et  ustensiles 
nécessaires  pour  un  bureau.  En  un  mot,  ces  wagons  sont  de  vé- 
ritables bureaux  de  poste.  Les  wagons  pour  le  transport  des 
chevaux  se  composent  de  caisses  bien  aérées ,  mais  fermées  afin 
que  l'animal  ne  puisse  voir  en  dehors.  Ceux  du  chemin  de  fer 
de  Versailles  (rive  droite)  contiennent  six  chevaux.  Sur  le  chemin 
de  Bàlc  à  Strasbourg  et  sur  plusieurs  chemins  anglais ,  les  che- 
vaux sont  logés  dans  des  cages  à  roulettes  semblables  à  celles 
en  usage  sur  les  bateaux  à  vapeur,  et  qui  ne  contiennent  qu'un 
seul  cheval  placé  sur  un  wagon  à  plate-forme.  Ce  dernier  mode 
de  transport  est  le  plus  économique,  en  ce  qu'il  n'oblige  pas  de 
construire  un  matériel  coûteux  pour  un  genre  de  circulation 
assez  peu  usité. 

io. 

DU  TBNIIER. 

Le  tender  ou  allège  est  un  chariot  d'approvisionnement  qui 
porte  l'eau  et  le  charbon  nécessaires  à  l'alimentation  de  la  lo- 
comotive, qu'il  suit  constamment  ;  il  est  porté  sur  quatre  ou  six 
roues,  et  est  composé  de  deux  parties,  la  caisse  à  eau  et  la 
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caiise  à  combustible .  La  première  partie,  complètement  fermée, 
entoure  la  seconde  entièrement.  Le  tender  est  établi  sur  un 
plancher  en  tôle ,  placé  à  peu  de  distance  de  l'arrière  de  la  lo- 
comotive, afin  que  le  chauffeur  puisse,  selon  les  besoins  du  ser- 
vice ,  passer  rapidement  de  l'un  à  l'autre  de  ces  appareils  ;  sou- 
vent même  il  se  trouve  assujetti  au  cadre  de  la  locomotive  elle- 
même,  comme  à  certaines  locomotives  américaines  et  aux  loco- 
motives -  ridder  qui  fonctionnent  sur  le  chemin  particulier 
établi  entre  Gand  et  Anvers. —  Le  tender  est  porté  sur  les  roues 
au  moyen  de  ressorts  et  de  boîtes  à  graisse ,  comme  le  sont  les 
autres  véhicules.  A  l'arrière  sont  deux  tampons  ou  coussins 
en  peau  de  buffle,  correspondant  à  ceux  qui  existent  à  chaque 
voiture;  l'anneau  d'attache  du  train  est  fixé  à  une  pièce  rec- 
tangulaire de  fer ,  dans  laquelle  passe  un  ressort  destiné  à 
amortir  les  chocs  qu'occasionne  le  brusque  rapprochement  des 
voitures.  C'est  sur  les  roues  du  tender  que  le  machiniste  fait 
agir  les  freins  qui  servent  à  modérer  la  vitesse  de  la  machine. 


Fiy.  40.  Tender  à  quatre^  roues  muui.de  son  frein. 


On  conçoit  que  les  dimensions  du  tender  d'approvision- 
nement doivent  varier  non-seulement  suivant  la  force  des 
machines  qu'il  doit  desservir,  mais  même  suivant  la  longueur 
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du  trajet  que  l'on  a  à  parcourir  sans  s'arrêter  ;  il  doit  présenter 
assez  de  capacilé  pour  contenir,  d'une  part ,  un  assez  grand 
volume  d'eau  pour  suffire  à  l'alimentation  de  la  chaudière,  et, 
de  l'autre,  tout  le  combustible  nécessaire  à  la  durée  du 
travail  de  la  locomotive  entre  deux  stations.  Un  tender,  pou- 
vant contenir  5,200  litres  d'eau  et  400  kilogrammes  de  coke, 
suffit  à  nos  machines  ordinaires  pour  un  parcours  de  cinq  à 
six  myriamètres. 

Les  tenders  varient  de  forme  comme  de  dimensions.  Celui 
que  représente  notre  figure  est  le  plus  communément  employé, 
et  peut  servir  pour  les  grandes  locomotives  Stephenson  à 
six  roues.  Le  réservoir  d'eau  communique  avec  la  chaudière 
de  la  locomotive  par  deux  tuyaux  placés  de  chaque  côté;  celui 
de  droite,  seul  visible  dans  la  ligure ,  est  indiqué  par  la  lettre 
E.  Des  robinets,  convenablement  placés,  permettent  de  réglera 
volonté  et  môme  de  supprimer  tout  à  fait  l'arrivée  de  l'eau  par 
l'un  ou  par  l'autre  de  ces  tuyaux.  Deux  chaînons,  dont  l'un  est 
indiqué  en  A,  réunissent  la  locomotive  et  le  tender.  Les  quatre 
roues  de  ce  dernier  sont  cerclées  de  fer ,  les  rais  sont  en  bois , 
le  moyeu  seul  est  en  fonte  ;  de  plus,  elles  sont  chacune  garnies 
à  leur  jante  dune  bague  en  fera  rebord  saillant,  comme  les 
roues  des  locomotives  :  la  surface  extérieure  de  ces  bagues  est  lé- 
gèrement conique,  afin  de  permettre  au  tender  de  suivre  les 
directions  courbes  comme  lemoteur  qui  le  traîne.  Ces  roues  sont 
fixées  vers  l'extrémité  des  essieux ,  lesquels  peuvent  tourner 
librement  dans  les  boîtes  à  graisse  B ,  fixées  sous  le  châssis  ou 
cadre  du  tender. 

Dans  l'intérieur  de  ces  boîtes  est  ajusté  un  coussinet  en  bronze 
qui  embrasse  la  moitié  de  la  circonférence  du  collet,  formé  à 
chaque  extrémité  de  l'essieu  ;  la  seconde  moitié  est  seulement 
embrassée  par  une  espèce  de  couvercle  en  fonte ,  placé  au-des- 
sous et  fixé  à  la  partie  inférieure  de  la  boîte  par  des  boulons. 
Celle-ci  reçoit  au-dessus  la  pression  des  ressorts,  qui,  par  leur 
élasticité,  amortissent  les  chocs  que  les  roues  font  éprouver  au 
tender  pendant  la  marche  des  convois.  Les  tampons  C  présen- 
tent ici  une  disposition  particulière ,  en  ce  sens  qu'à  l'élasticité 
du  crin  comprimé  qui  forme  leur  partie  saillante  vient  s'ajou- 
ter l'élasticité  d'un  ressort  additionnel  qui  se  prolonge  dans 
l'intérieur  du  tender  et  qui  a  pour  effet  d'amortir  presque  en- 
tièrement toute  secousse. 
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Un  ingénieur  anglais,  M.  Wroughton,  est  l'inventeur  d'une 
nouvelle  espèce  de  tender ,  dont  le  but  est  de  faire  connaître  le 
degré  de  vitesse  de  la  marche ,  et  de  prévenir  ainsi  les  accidents 
qui  peuvent  être  la  suite  d'une  accélération  trop  considérable. 
Le  taux  de  la  vitesse  est  indiqué  sur  un  cadran  à  mesure  que 
le  train  avance  ;  un  signal  indique  l'approche  du  danger  assez 
à  temps ,  pour  que  le  conducteur  averti  se  prépare  à  faire  agir 
les  freins  ou  à  détacher  le  convoi  de  la  locomotive. 

DES  FREINS. 

Le  frein  est  un  mécanisme  particulier  dont  on  se  sert  pour 
enrayer  les  wagons,  lorsqu'on  veut  les  empêcher  de  prendre 
une  trop  grande  vitesse  sur  les  pentes ,  ou  que  l'on  veut  facili- 
ter l'arrêt  du  convoi.  Les  freins  servent  encore  à  enrayer  les 
voitures  à  la  remonte  d'un  plan  incliné  et  les  empêcher  de  re- 
descendre ,  lorsque  le  câble  qui  les  remorque  vient  à  casser. 
Lorsque  ce  fait  s'est  produit  en  août  1844  sur  le  plan  incliné 
d'A  ns  à  la  Meuse,  près  de  Liège,  l'action  des  freins  a  suffi  pour 
maintenir  le  convoi  sur  le  plan  et  empêcher  la  descente.  L'usa» 
ge  de  freins  puissants  peut  donc  prévenir  de  grands  accidents; 
aussi  ne  sera-t-il  pas.  sans  intérêt  de  nous  arrêter  quelques  ins- 
tants sur  cette  partie  importante  du  matériel  des  transports  sur 
les  chemins  de  fer. 

On  a  employé  jusqu'ici  des  freins  de  modèles  très- variés.  Ce- 
pendant, quel  que  soit  le  grand  nombre  des  mécanismes  dont  on 
s'est  servi,  l'effet  du  frein  se  réduit  toujours  à  l'application 
d'une  pièce  de  bois  circulaire ,  embrassant  un  arc  plus  ou  moins 
long  de  la  jante  de  la  roue  contre  laquelle  il  vient  s'appliquer , 
et  produisant  sur  cette  jante  un  frottement  qui  ralentit  et  même 
arrête  tout  à  fait  son  mouvement  de  rotation.  L'action  du  frein 
est  d'autant  plus  puissante  que  le  serrage  est  plus  énergique. 
Toutefois,  afin  de  ne  pas  déterminer  son  usure. trop  rapide  et 
celle  de  la  roue  sur  le  rail,  on  n'emploie  toute  sa  force  que  dans 
des  cas  périlleux ,  comme  celui  que  nous  citions  tantôt  par 
exemple.  Lorsqu'en  effet  la  pression  du  frein  contre  la  roue  est 
très-torte,  cette  dernière  cesse  de  tourner  et  ne  fait  plus  que 
glisser  sur  le  rail.  L'énergie  et  la  promptitude  du  serrage  ne 
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sont  donc  pas  les  seules  conditions  qu'ait  à  remplir  le  mécanis- 
me dont  nous  parlons;  une  économie  sagement  entendue  pres- 
crit ,  hors  le  cas  d'accident  grave ,  de  n'employer  qu'une  partie 
de  sa  puissance  et  de  ne  le  faire  agir  que  graduellement. 

Le  système  de  frein  le  plus  anciennement  employé  est  re- 
présenté dans  la/ty.  58.  La  partie  qui  presse  la  roue,  nommée 
$abot  par  les  praticiens ,  est  en  bois  et  boulonnée  à  un  patin  en 
fer,  qui  dans  sa  partie  supérieure  est  fixé  à  un  levier  recourbé, 
dont  la  partie  supérieure  atteint  le  dessus  du  wagon ,  de  ma- 
nière à  être  à  la  portée  de  la  main  de  l'ouvrier  chargé  de  faire 
agir  le  frein.  Mais  comme  cet  appareil  ne  produit  ordinai- 
rement ,  même  avec  un  effort  considérable ,  qu'un  très-faîble 
serrage ,  on  a  imaginé  de  construire  des  freins  à  double  sabot , 
semblables  à  celui  représenté  en  F  dans  la  fig.  40.  Ce  frein  se 
compose  de  deux  fortes  pièces  de  bois  que  réunissent  deux 
montants  verticaux.  Entre  ces  deux  montants  sont  deux  coins 
réunis  par  une  longue  tige  verticale,  dont  la  partie  supérieure, 
seule  visible,  est  représentée  en  D.  Cette  tige  est  terminée  à  sa 
partie  supérieure  par  un  pas  de  vis  qui  s'engage  dans  un  écrou 
fixe.  Une  manivelle,  fixée  en  haut  de  la  tige,  sert  à  la  faire 
monter  et  descendre  en  tournant  dans  cet  écrou.  Lorsqu'elle 
monte ,  le  coin  inférieur,  en  se  relevant ,  écarte  les  deux  mon- 
tants par  le  bas;  ils  tournent  autour  de  leurs  points  de  rota- 
tion, et  font  appuyer  les  deux  segments  de  bois  contre  les 
roues,  ce  qui  les  enraye.  Lorsqu'au  contraire  la  tige  descend, 
le  coin  inférieur,  en  s'abaissartt,  laisse  les  deux  montants  libres 
d'obéir  à  la  pression  du  coin  supérieur  qui  les  fait  tourner  en 
sens  inverse  et  dégage  les  roues.  —  Au  moyen  de  ce  frein  on  peut 
empêcher  complètement  les  roues  de  tourner ,  et  cela  avec  un 
effort  très-faiblç.  Les  pièces  de  bois  doivent  être  d'un  Ikms  très- 
dur  :  l'orme  tortillard  est  celui  qui  convient  le  mieux. 

On  ne  fait  jamais  agir  les  freins  sur  les  roues  de  la  locomo- 
tive, mais  toujours  sur  le  teîidcr  qui  la  suit.  Le  frottement 
produit  par  l'enrayage  de  deux  ou  quatre  roues  suffît  généra- 
lement pour  arrêter  les  convois.  C'est  ainsi  que  des  convois  de 
dix-huit  wagons  et  plus  descendent  journellement  le  plan  in- 
cliné de  Rive-de-Gier  sur  le  chemin  de  fer  de  Lyon  à  l'aide 
de  freins  qui  ne  portent  que  sur  deux  wagons. 
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CHAPITRE  V. 

DESCRIPTION  DES  MACHINES  LOCOMOTIVES. 

Des  parties  principales  :  de  la  chaudière,  des  tiroirs  et  des  cylindres,  de  l'essieu 
coudé  et  des  roues.  —  Des  parties  accessoires  :  des  roues ,  des  excentriques , 
des  directeurs  du  mouvement ,  des  pompes  d'alimentation,  du  régulateur,  des 
soupapes  de  sûreté,  de  la  grille  du  foyer. 

or  C'est  an  inépuisable  sujet  d'admiration,  dit  an  savant 
ingénieur,  que  de  voir  l'industrie  et  les  ressources  de  toute 
nature  se  développer  dans  un  rapport  constamment  égal 
avec  l'accroissement  progressif  de  nos  besoins,  que  de  voir  des 
découvertes  nouvelles  venir  toujours,  au  moment  opportun, 
combler  les  lacunes  qui  semblaient  devoir  ralentir  la  marche 
de  la  civilisation  »  (M.  Séguin,  Influence  des  chemins  de  fer). 

C'est  un  beau  spectacle,  en  eftet,  que  cette  prévoyance  admi- 
rable du  Créateur,  qui  a  voulu  disposer  tout  à  l'avance  de  telle  ma- 
nière, que  la  nature  n'opposât  jamais  le  moindre  obstacle  au  dé- 
veloppement du  bien-être  de  l'humanité.  Mais  cette  prévoyance, 
qui  se  fait  reconnaître  sans  cesse  dans  l'enchaînement  des  choses 
d'ici  bas,  se  manifeste  plus  particulièrement  encore  à  chacun 
des  pas  que  nous  faisons  vers  le  progrès.  C'est  ainsi  que  l'in- 
vention de  la  poudre  à  canon  et  celle  de  l'imprimerie  ont  été 
de  puissants  leviers  providentiels,  destinés  à  amener  l'hu- 
manité au  bien  et  à  faciliter  le  perfectionnement  successif  du 
monde  social.  Et  lorsque  plus  tard  la  puissance  directe,  la 
force  matérielle  de  l'homme  s'est  trouvée  insuffisante,  au  mo- 
ment où  les  instruments  de  production  étaient  devenus  im- 
puissants à  satisfaire  aux  besoins  incessants  et  multiples 
déterminés  par  l'accroissement  rapide  de  la  population , 
voilà  qu'une  goutte  d'eau  réduite  en  vapeur  vient  suppléer 
à  la  faiblesse  de  l'homme,  et  lui  créer  une  puissance  dont  on 
ne  pourra,  de  longtemps  encore,  mesurer  l'étendue  et  défini 
les  limites. 

Lorsque  ensuite  l'application  de  la  vapeur  aux  grands  travaux 
manufacturiers  eut  donné  à  la  production  un  degré  d'activité 
tel  que  les  moyens  de  transport  se  trouvèrent,  sinon  insuffi- 
sants, du  moins  trop  lents  et  excessivement  coûteux,  un  nou- 
veau et  immense  progrès  vint  encore  s'opérer.  —  Il  fallait, 
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pour  que  l'humanité  pût  accomplir  son  œuvre  et  persévérer 
dans  le  progrès,  que  la  locomotion  subît ,  quant  à  l'économie 
cl  à  la  célérité,  des  perfectionnements  analogues  à  ceux  que  Ja 
production  avait  reçus;  sinon  l'extrême  disproportion  qui  déjà 
existait  entre  le  prix  de  revient  des  produits  pris  sur  les  lieux 
île  production  et  leur  coût  lorsqu'ils  arrivent  sur  les  lieux  de 
consommation ,.  cette  disproportion  anormale  se  serait  agran- 
die au  point  de  devenir  un  obstacle  invincible  à  l'accroissement 
constant  et  régulier  de  la  puissance  productive  des  sociétés. 
C'est  alors  que  furent  trouvés  les  moyens  d'appliquer  la  force 
expansive  de  la  vapeur  au  transport  économique  et  rapide  des 
produits  et  que  la  locomotive,  ce  chef-d'œuvre  de  l'art  mécani- 
que, fut  inventée. 

L'invention  des  machines  locomotives  constitue  toute  l'im- 
portance des  chemins  de  fer  actuels.  Déjà  nous  avons  montré 
les  phases  si  diverses  que  celte  invention  a  eu  à  traverser  avant 
d'atteindre  le  point  de  perfection  où  nous  la  voyons  aujour- 
d'hui. Il  nous  reste  à  déterminer  les  fonctions  de  chacune  des 
parties  principales  dont  ces  machines  se  composent  :  ce  sera 
l'objet  du  présent  chapitre. 

Dans  le  suivant,  nous  aurons  à  présenter  quelques  considé- 
rations sur  la  construction  des  machines  locomotives  et  sur  les 
nombreuses  améliorations  dont  elles  ont  été  successivement 
l'objet. 

• 

DES  PARTIE.*»  PRINCIPALES. 


Les  parties  principales  d'une  machine  locomotive  sont  : 
1°  La  chaudière  t  qui  est  accompagnée  d'un  foyer  et  d'une 
cheminée ,  et  dont  les  fonctions  consistent  à  produire  et  à  éle- 
ver la  vapeur. 

2°  Les  tiroirs  et  les  cylindres ,  qui  sont  les  moyens  de  faire 
agir  la  force  expansive  de  la  vapeur. 

5°  Les  manivelles  ou  essieux  coudés  et  les  roues ,  par  le 
moyen  desquels  le  mouvement  se  transmet  des  pistons  à  la 
machine  elle-même. 

Le  mécanisme  de  ces  parties  est  assez  simple  pour  qu'une 
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courte  description  puisse  en  faire  comprendre  le  jeu.  Après 
avoir  décrit  successivement  chacune  de  ces  trois  parties ,  les- 
quelles constituent  la  base  du  mouvement  des  machines  loco- 
motives ,  nous  nous  occuperons  de  quelques-unes  des  parties 
accessoires ,  destinées  à  faire  agir  les  parties  principales. 


1°  De  la  chaudière. 


I 


ooooooooooo 
ooooooooooo o 
oooooooocoo 
9£POOOcoop  ; 

\rOOOOOOOOO  c/ 

ocooqp  / 

OOOOO  S 


rrrmwiwmnriTT 


Fig.       Coupe  trauaversale  du  foyer  e. 

La  chaudière  des  machines  locomotives ,  telle  qu'elle  est  au- 
jourd'hui avec  les  perfectionnements  récemment  introduits 
dans  sa  construction ,  se  compose  de  trois  parties  principales. 
La  première,  située  à  l'avant  de  la  machine  et  qui  se  trouve  sur- 
montée par  la  cheminée,  s'appelle  la  boite  à  fumée  (P.  la 
fig.  41).  La  cloison  K  la  sépare  de  la  seconde  partie,  qui  est  la 
chaudière  proprement  dite.  Enfin  à  l'extrémité  opposée  se 
trouve  la  troisième  partie  nommée  boite  à  feu  ou  foyer.  Ces 
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trois  parties,  dont  la  réunion  constitue  la  chaudière,  forment 
autant  de  compartiments  distincts,  qui  ont  chacun  leur  action 
particulière  sur  la  marche  de  la  machine  :  la  boite  à  feu  sert  à 
échauffer  l'eau  qui  l'entoure  et  celle  qui  est  contenue  dans  la 
partie  centrale.  C'est  dans  les  récipients  de  cette  partie  que  s'en- 
gendre la  vapeur,  laquelle  se  répand  ensuite  dans  la  boite  à 
fumée,  où,  au  moyen  d'appareils  particuliers  que  nous  aurons 
à  décrire,  elle  communique  le  mouvement  à  tout  l'ensemble. 

Les  deux  premiers  compartiments  sont  remplis  d'eau  jusqu'à 
la  hauteur  de  la  ligne  c  d,  à  l'exception  des  petits  tubes  qui 
traversent  la  chaudière  et  qui  sont  occupés  par  le  feu  provenant 
du  foyer  c,  représenté  par  la  fig.  42 ,  laquelle  fait  voir  distinc- 
tement la  double  paroi  latérale  de  la  boite  à  feu.  Cette  paroi 
n'étant  point  arrondie,  et  offrant  par  conséquent  moins  de  ré- 
sistance que  les  parties  cylindriques ,  est  soutenue  dans  le  com- 
partiment qui  la  contient,  et  est  réunie  à  lui  par  de  forts  rivets 
en  fer,  destinés  à  la  maintenir  et  à  la  consolider.  La  portion 
sphérique  que  Ton  remarque  dans  le  haut  de  la  figure  repré- 
sente Tentréede  la  chaudière  et  les  orifices  des  tubes  conducteurs 
delà  fumée,  représentés  dans  tpute  leur  longueur  par  la  fig.  42. 

Ainsi  placée  au  milieu  du  premier  compartiment,  la  boite  à 
feu  serait  complètement  entourée  d'eau,  sans  l'ouverture  qui 
forme  la  porte  du  foyer ,  et  sans  la  partie  inférieure  occupée 
par  la  grille  nn  sur  laquelle  porte  le  combustible.  Le  charbon , 
jeté  dans  le  foyer  par  l'ouverture,  tombe  sur  cette  grille  et  y 
est  soutenu.  Le  feu  étant  allumé  et  la  porte  du  foyer  fermée ,  la 
flamme  du  combustible  se  trouve  confinée  dans  le  foyer  et 
n'aurait  aucune  issue,  si  un  grand  nombre  de  petits  tubes 
e'e'  ne  la  conduisaient  jusqu'à  la  cheminée  en  lui  faisant  tra- 
verser toute  la  longueur  du  second  compartiment. 

L'avantage  de  cette  disposition ,  c'est  qu'aucune  partie  du  ca- 
lorique n'est  perdue  :  le  feu  enfermé  dans  le  foyer  se  trouve 
entièrement  environné  d'eau;  la  flamme,  en  se  dirigeant  vers  la 
cheminée,  se  divise  dans  tous  les  petits  tubes,  de  sorte  qu'elle 
traverse  l'eau  de  la  chaudière  en  ayant  une  surface  considérable 
de  contact  avec  elle  ,  et  qu'elle  ne  s'échappe  qu'après  lui  avoir 
communiqué  la  presque  totalité  du  calorique  qu'elle  contenait. 
Une  fois  arrivée  à  l'extrémité  e'e"  des  tubes,  cette  flamme  se 
trouve  rendue  dans  le  compartiment  de  la  cheminée  ou  boite  à 
fumée, et  s'échappe  librement  par  la  cheminée  C.  —  La  cha- 
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leur  est  donc  appliquée  dedeux  manières  bien  distinctes  :  l'eau 
qui  entoure  la  boîte  du  foyer  est  en  contact  avec  le  combustible 
embrasé;  celle  qui  est  située  dans  le  compartiment  des  tubes 
est  en  contact  immédiat  avec  les  gaz  enflammés  qui  s'échappent 
du  foyer. 

Deux  hommes,  le  machiniste  et  le  chauffeur,  sont  employés 
au  service  de  chaque  machine. 

Les  fonctions  du  machiniste  consistent  à  diriger  la  machine  ; 
celles  du  chauffeur  se  bornent  à  l'alimentation  du  foyer.  Der- 
rière la  machine  suit  immédiatement  le  tender,  approvisionné 
d'eau  et  de  charbon ,  de  sorte  que  l'ouvrier  chauffeur  peut  avec 
facilité  et  selon  les  besoins  jeter  du  coke  dans  le  foyer  par 
l'ouverture  /,  et  alimenter  d'eau  la  chaudière.  Cette  alimenta- 
tion se  fait  au  moyen  d'une  pompe  aspirante  et  foulante,  mise 
en  jeu  par  la  machine  elle-même  et  dont  nous  nous  occuperons 
plus  loin. 

Le  machiniste  et  le  chauffeur  qui  l'accompagne  sont  placés 
à  l'arrière  delà  machine  sur  un  plancher  qui  se  compose  d'une 
forte  plaque  en  fer ,  assujettie  à  la  machine  elle-même  et  placée 
à  quelques  centimètres  au-dessous  de  l'ouverture.  Ce  plancher 
n'a  pu  être  représenté  dans  la  fig.  41,  que  nous  avons  simplifiée 
de  tout  ce  qui  ne  se  rattachait  pas  d'une  manière  intime  au  jeu 
du  mécanisme.  Toutefois  l'emplacement  qu'il  occupe  est  indi- 
qué en  BB  dans  la  fig.  lrc. 

i°  Des  tiroirs  et  des  cylindres. 

La  seconde  partie  importante  du  mécanisme  des  machines 
locomotives  est  l'appareil  des  tiroirs  et  des  cylindres,  dont  la 
fig.  41  peut  montrer  la  disposition. 

Dans  les  machines  locomotives,  il  y  a  généralement  deux  cy- 
lindres indépendants  l'un  de  l'autre  et  placés  à  la  partie  infé- 
rieure de  la  boite  à  fumée,  quelquefois  en  dehors  et  plus  souvent 
à  l'intérieur  (comme  à  la  fig.  42) ,  afin  d'éviter  la  trop  grande 
déperdition  de  chaleur.  Lorsque  les  roues  de  la  machine  sont 
couplées  (l)  les  cylindres,  au  lieu  d'être  horizontaux,  sont  assez 
ordinairement  inclinés.  « 


(1)  On  dit  des  roues  qu'elles  sont  couplées  ou  accouplées,  lorsque 
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Le  tiroir  X  est  l'appareil  qui ,  par  le  tuyau  V,  reçoit  la  va- 
peur avant  son  admission  dans  le  cylindre;  son  but  essentiel  est 
dérégler  cette  admission.  Les  tiroirs  sont  encore  utilisés  com- 
me régulateurs  et  notamment  pour  la  détente  dont  il  sera  ques- 
tion au  chapitre  qui  suit. 

La  disposition  et  le  jeu  de  ces  deux  parties  du  mécanisme  des 
machines  locomotives  s'expliquent  facilement  à  l'aide  de  la  fig. 
42,  dans  laquelle  elles  sont  représentées  en  coupe.  Dans  la 
partie  supérieure  de  la  chaudière,  qui  est  occupée  par 
la  vapeur,  se  trouve  un  large  tube  V,V',V",  appelé  tube  à 
vapeur,  qui,  ouvert  à  l'une  des  extrémités  V,  mène  au  dehors 
de  la  chaudière.  C'est  ce  tube  qui  conduit  la  vapeur  dans  les  cy- 
lindres. En  V,  dans  l'intérieur  de  ce  tube ,  est  un  robinet  ou 
régulateur ,  dont  la  poignée,  sortant  en  dehors  de  la  machine, 
est  désignée  par  la  lettre  T.  C'est  en  tournant  plus  ou  moins 
cette  poignée  que  l'on  peut  à  volonté  ouvrir  ou  fermer  le  pas- 
sage à  la  vapeur. 

La  vapeur  étant  donc  produite  en  grande  abondance  dans  la 
chaudière,  et  ne  pouvant  s'en  échapper,  s'y  élève  à  un  degré 
de  force  considérable.  Si,  en  ce  moment,  on  ouvre  le  robinet 
V,  la  vapeur,  pénétrant  dans  le  tube  par  l'ouverture  V,  le  suit 
jusqu'à  l'entrée  v'  de  la  boite  à  tiroirs.  Là  le  tiroir  X,  qui  se 
meut  en  même  temps  que  la  machine,  ouvre  successivement 
communication  à  la  vapeur  avec  l'un  et  l'autre  bout  des  cylin- 
dres. Ainsi  cette  vapeur  pousse  alternativement  le  piston  d'une 
extrémité  à  l'autre  des  deux  cylindres.  Ceux-ci  sont,  comme  l'in- 
dique la  figure ,  plaeés  horizontalement  dans  le  bas  du  compar- 
timent de  la  cheminée ,  où  le  passage  de  la  flamme  et  les  parois 
elles-mêmes  de  ce  compartiment  les  protègent  contre  l'effet  con- 
densateur de  l'air  froid,  et  les  maintiennent  au  degré  de  cha- 
leur convenable. 


celles  de  chaque  côté  des  deux  essieux  consécutifs  sont  réunies,  deux  & 
deux ,  au  moyen  de  fortes  bielles  en  fer.  Les  bielles  alors  sont  termi- 
nées à  chaque  extrémité  par  des  manivelles  agissant,  en  dehors  du  corps 
de  la  machine,  sur  les  essieux  des  roues.  L'accouplement  des  roues  a 
pour  but  d'augmenter  V  adhérence  de  la  machine  sur  les  rails;  il  est 
surtout  employé  pour  remorquer  les  lourds  convois  sur  des  pentes  de 
forte  inclinaison. 
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La  direction  des  flèches  dans  les  différents  tuyaux  indique 
la  ligne  de  circulation  de  la  vapeur.  On  la  voit  arriver  de  l'ou- 
verture V  jusqu'à  la  boite  à  tiroirs.  Dans  la  situation  où  est  ici 
représenté  le  tiroir ,  on  voit  que  le  passage  n°  i  se  trouve  ouvert 
à  la  vapeur  et  qu'ainsi  le  piston  est  poussé  dans  la  direction  de 
la  flèche.  Dans  l'instant  suivant  le  passage  n°  2  sera  ouvert  à 
son  tour ,  et  le  piston  sera  poussé  en  sens  inverse.  La  vapeur , 
«près  avoir  terminé  son  effet,  passe  dans  le  tuyau  t\  qui  la 
conduit  dans  la  cheminée,  par  où  elle  s'échappe  et  passe  dans 
l'atmosphère.  (Ce  mouvement  alternatif  des  tiroirs  est  mieux 
indiqué  encore  par  les  fig.  43  et  44,  représentées  plus  bas.)  La 
prise  de  vapeur  se  fait  en  V,  dans  un  dôme,  élevé  à  dessein, 
pour  que  le  bouillonnement  et  les  secousses  de  la  machine  ne 
puissent  faire  sauter  l'eau  de  la  chaudière  jusque  dans  l'ou- 
verture V. 

5°  De  l'essieu  coudé  et  des  roues. 


Fig.  45  et  44.  Arbres  à  manivelles,  ou  essieux  coudés  portant  les  roues  motrices. 


Les  manivelles  ou  essieux  coudés  des  machines  locomotives 
sont  des  barres  ou  tiges  fixées  par  l'une  de  leurs  extrémités  à 
un  point  y  {fig.  41),  autour  duquel  elles  peuvent  faire  une  ré- 
volution complète,  lorsqu'on  applique  à  l'une  ou  à  l'autre  de 
leurs  extrémités  une  force  perpendiculaire  à  leur  direction. 
Celte  pièce,  dans  les  machines  locomotives,  constitue  l'essieu 
principal;  c'est  sur  elle  qu'agit  la  bielle  *,  afin  de  trans- 
former le  mouvement  de  va-et-vient  du  piston  en  un  mou- 
vement circulaire  qui  entraîne  les  roues,  mouvement  basé 
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sur  le  principe  du  rouet  à  pied  ordinaire.  Quant  à  la  dis- 
position des  manivelles ,  elle  varie  selon  la  position  des  cylin- 
dres :  elles  sont  taillées  h  plein  dans  le  corps  de  l'essieu  dont 
elles  font  un  arbre  coudé,  si  les  cylindres  sont  placés  à  l'inté- 
rieur de  la  boite  à  fumée;  si  au  contraire  ces  cylindres  sont  en 
dehors,  les  bielles  viennent  s'articuler  avec  les  manivelles  placées 
à  chaque  extrémité  de  l'essieu.  La  disposition  indiquée  en  pre- 
mier lieu  est,  à  beaucoup  près,  la  plus  communément  usitée. 

Nous  avons  vu  (2°  Des  tiroirs  et  des  cylindres)  la  manière  dont 
les  tiges  des  pistons  sont  mises  en  jeu  en  glissant  dans  les  guides 
qui  assurent  leur  mouvement  rectiligne  horizontal.  La  fig.  41 
représente  assez  distinctement  cet  effet.  On  y  voit  que  la  vapeur, 
poussant  et  tirant  alternativement  le  piston,  fait  tourner  la  ma- 
nivelle y,z,  et  par  conséquent  l'essieu  et  la  roue  qui  y  est  fixée. 
Cependant,  comme  dans  le  mouvement  d'une  manivelle  il  y  a 
deux  points  où  la  force  alternative  qui  met  cette  manivelle  en 
jeu  n'a  pas  plus  de  tendance  à  la  mouvoir  dans  un  sens  que 
dans  un  autre,  ce  qui  a  lieu  quand  le  rayon  de  la  manivelle  se 
trouve  dans  la  direction  du  mouvement  de  va-et-vient,  on  a  soin 
de  placer  à  angle  droit  et  l'une  sur  l'autre  les  deux  manivelles 
correspondant  respectivement  aux  deux  pistons.  Par  ce 
moyen  l'une  a  toujours  son  plein  effet  dans  le  moment  même 
où  l'autre  cesse  d'agir ,  de  sorte  que  le  mouvement  est  plus  ré- 
gulier et  que  la  force  de  la  machine  reste  constamment  la  mê- 
me. Les  deux  cylindres  étant,  ainsi  qu'on  l'a  dit  plus  haut, 
placés  dans  le  bas  de  la  boîte  à  fumée,  les  tiges  des  pistons 
communiquent  directement  par-dessous  la  machine  avec  les 
deux  manivelles,  lesquelles  ne  sont  que  des  coudures  de  l'es- 
sieu. Celui-ci  étant  mis  en  mouvement,  ces  deux  roues  qui  y 
sont  attachées  tournent  en  même  temps.  La  machine  exécute 
donc  sa  progression  de  la  même  manière  qu'une  voiture  dont 
on  ferait  tourner  les  roues  en  poussant  aux  rais. 

La  vapeur ,  en  agissant  sur  les  pistons,  les  met  en  mouve- 
ment ,  et  les  pistons  par  l'intermédiaire  des  tiges ,  bielles  ou 
manivelles,  font  tourner  l'un  des  essieux  avec  la  roue  attachée  à 
son  extrémité.  Mais,  le  mouvement  de  rotation  des  roues  se  trou- 
vant contrarié  par  la  résistance  qu'elles  rencontrent  sur  le  rail, 
ce  mouvement  ne  peut  s'accomplir  qu'autant  que  les  roues  sur- 
montent cette  résistance  en  glissant  ou  qu'elles  marchent  en 
avant  avec  tout  l'appareil.  Le  seul  point  d'appui  du  mouve- 
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ment  se  trouve  dans  la  résistance  à  la  surface  du  rail.  Si  cette 
résistance,  improprement  nommée  adhérence  (l),est  suffisante, 
les  roues  ne  glissent  pas,  et  la  machine  marche  en  avant. 

On  pourrait  douter  que,  sur  une  surface  aussi  unie  que  celle 
des  rails ,  la  machine  pût  avancer  en  vertu  du  seul  mouvement 
de  rotation  imprimé  à  ses  roues ,  surtout  lorsque  cette  machine 
doit  traînera  sa  suite  un  poids  considérable.  Mais  l'expérience 
prouve  que,  quelque  faible  que  paraisse  devoir  être  l'adhé- 
rence d'une  roue  sur  un  rail  bien  poli,  comme  d'autre  part  la 
force  nécessaire  pour  tirer  un  poids  sur  un  chemin  de  fer  est 
extrêmement  faible,  elle  est  cependant  suffisante  pour  que  la 
machine,  suivie  de  tout  son  poids,  exécute  sa  progression. 

Une  partie  intéressante  du  mécanisme  des  machines  loco- 
motives est  celle  qui  sert  à  renverser  au  besoin  la  distri- 
bution de  la  vapeur  et  à  changer  ainsi  la  marche  de  la  ma- 
chine ,  c'est-à-dire  à  la  faire  reculer  si  elle  avance  et  avancer 
si  elle  recule.  Le  mécanicien ,  ayant  à  sa  portée  le  robinet 
ou  régulateur  dont  la  poignée,  située  à  l'extérieur  de  la  ma- 
chine ,  est  désignée  par  la  lettre  T  (fig.  41  et  46),  ouvTe  et  ferme 
à  volonté  le  tube  V,  V,  V"  (fig.  41)  par  lequel  la  vapeur  se 
rend  dans  les  cylindres,  elle  levier  servant  à  renverser  le  mou- 
vement  de  la  machine.  «On  est  émerveillé,  dit  avec  raison  M. 
Perdonnet,  de  voir  avec  quelle  aisance  et  quelle  facilité  un  seul 
homme  peut  plier  à  ses  moindres  caprices  une  puissance  aussi 
énorme,  et  agir  sur  elle  beaucoup  plus  facilement  qu'un  habile 
cocher  ne  pourrait  le  faire  sur  des  chevaux  fougueux  ou  indociles. 
Mais  celte  faculté  que  possède  la  locomotive,  de  varier  ainsi  ses 
effets  d'après  les  services  que  l'on  en  exige,  ne  constitue  encore 
qu'un  des  moindres  avantages  de  cet  admirable  véhicule.  Nous 
aurons  à  examiner  et  faire  ressortir  les  autres  avantages  de  la 
locomotive,  en  étudiant  chacune  des  parties  accessoires  dont 
elle  se  compose. 

« 

(1)  Celte  dénomination  est  vicieuse  en  ce  qu'elle  peut  jeter  de  la 
confusion  dans  les  idées.  L'adhérence,  dans  ce  cas,  est  une  résistance 
au  glissement,  tandis  que  généralement  Ton  entend  par  ce  mot  la  résis- 
tance qui  s'oppose  à  la  séparation  de  deux  corps  qui  viennent  se  joindre 
successivement  i  d'autres  corps  déjà  réunis  en  une  masse  sensible. 
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DES  PARTIES  ACCESSOIRES. 

Les  parties  'accessoires  des  machines  locomotives  ne  sont 
ainsi  nommées  que  parce  qu'elles  servent  à  faire  agir  les  par- 
lies  principales;  car  elles  sont,  pour  la  plupart,  essentielles  au 
mouvement  et  à  l'action  du  mécanisme. 

Parmi  les  parties  accessoires  du  mécanisme  des  machines  lo- 
comotives, les  principales,  c'est-à-dire  celles  qui  agissent  le  plus 
directement  sur  le  mouvement,  ou  qui  s'y  adaptent  d'une  ma- 
nière intime,  sont  : 

1°  Les  tiroirs  ; 

2°  Les  excentriques; 

3°  Les  pompes  d'alimentation  ; 

4°  Le  régulateur  et  la  soupape  de  sûreté. 

Nous  aurons  à  décrire  en  peu  de  mots  le  mécanisme  et  le  ca- 
ractère essentiel  de  ces  différentes  parties  relativement  à  leurs 
fonctions  dans  l'ensemble  du  mouvement  des  machines  loco- 
motives. 

V>  Des  tiroirs. 

Nous  avons  vu  que  la  soupape  à  tiroir  admet  successi- 
vement la  vapeur  au-dessus  et  au-dessous  du  piston  de  cha- 
que cylindre ,  et  que  de  là  résultait  le  mouvement  alternatif 
qui  est  la  source  du  mouvement  des  machines  locomotives.  11 
nous  reste  maintenant  à  examiner  la  marche  des  tiroirs  et  la  ma- 
nière dont  ils  fonctionnent.  —  Le  machiniste  ayant,  au  moyen 
de  la  poignée  T,  ouvert  le  robinet  ou  régulateur  qui  donne  ad- 
mission à  la  vapeur  dans  les  conduits,  celte  vapeur  arrive  de  la 
chaudière  par  le  tuyau  V  (fig.  41)  dans  la  boite  à  soupape. 
Gomme  elle  presse  de  toute  sa  force  sur  la  partie  supérieure  X 
du  tiroir,  elle  l'oblige  de  rester  en  contact  immédiat  avec  la  face 
plane  sur  laquelle  le  tiroir  lui-même  glisse  en  exécutant  son 
mouvement.  Lorsque  ce  dernier  se  retrouve  dans  la  situation 
indiquée  par  la  figure,  la  vapeur  prend  la  route  1,  vient  agir 
au-dessus  du  piston,  et  le  pousse  dans  la  direction  de  la  flèche. 
Pendant  ce  temps  la  vapeur  qui  existait  au-dessous  du  piston 
s'échappe  par  le  conduit  2,  qui  communique  alors  à  l'extérieur 
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au  moyen  du  passage  de  sortie  ou  port  d'éduciion  5.  Lorsque 
ce  premier  effet  est  termine,  le  tiroir  est  poussé  au  moyen  de 
sa  tige  dans  une  position  opposée  à  celle  qu'il  occupe  dans  la 
figure,  c'est-à-dire  que  le  conduit  2,  primitivement  fermé,  se 
trouve  ouvert  à  la  vapeur  venant  de  la  chaudière,  et  que  le  con- 
duit 1 ,  primitivement  ouvert,  se  trouve  fermé  à  son  tour.  Celte 
tige  pousse  donc  le  piston  en  sens  opposé  à  son  premier  mou- 
vement pendant  que  le  conduit  1,  communiquant  à  son  tour 
avec  le  passage  de  sorlie  5,  donne  un  libre  essor  à  la  vapeur  qui 
a  terminé  son  effet  utile.  Le  mouvement  se  continue  ainsi,  et 
le  tiroir,  passant  d'une  position  à  l'autre,  ouvre  et  ferme  suc- 
cessivement à  chaque  coup  de  piston  les  passages  ou  ports  de 
la  vapeur,  de  manière  à  ce  que  celle-ci  agisse  tour  à  tour  au- 
dessus  et  au-dessous  du  piston.  Cette  vapeur  est  alors  conduite 
dans  la  cheminée  pour  y  accroître  le  courant  d'air  destiné  à  at- 
tiser le  feu. 

2°  Des  excentriques. 

Le  jeu  alternatif  du  tiroir  n'est  exécuté  par  la  vapeur  qu'au 
moyen  des  excentriques  attachés  à  l'essieu.  L'excentrique  est 
calé  sur  l'arbre  à  manivelle.  A  mesure  que  celui-ci  tourne, 
l'excentrique,  se  trouvant  entraîné  dans  un  même  mouvement, 
pousse  et  tire  alternativement  la  tige  du  tiroir. 

Les  fig.  45  et  46  représentent  cet  effet.  La  partie  de  l'extré- 
mité de  gauche  de  ces  deux  figures  représente  la  coupe  de  l'arbre 
à  manivelle  y  (fig.ài)  ou  essieu  coudé,  laquelle  est  hachée.  Au- 
dessus  de  l'essieu  {fig.  45)  et  à  côté  [fig.  40)  est  un  autre  point 
noir,  aussi  haché,  et  représenté  en  z  dans  la  fig.ài.  Ce  point  re- 
présente la  bielle  ou  l'excentrique,  qui  communique  le  mouve- 
ment de  rotation  à  l'essieu  coudé  des  roues  motrices,  lequel,  en 
tournant,  entraine  l'excentrique  avec  lui  ,  et  conséquemment  fait 
décrire  au  point  z  un  cercle  autour  du  point  y  (fig.  41).  Dans 
ce  mouvement,  le  point  z,  passant  successivement  à  droite  et  à 
gauche  du  point  centre  t/,  doit  nécessairement  pousser  et  tirer 
la  tige  qui  agit  sur  les  tiroirs  placés  dans  le  cylindre  de  la  boite 
à  fumée  ;  d'autre  part,  le  point  environné  de  tous  côtés  par  y, 
et  haché  en  sens  contraire,  figure  le  bout  de  la  manivelle  ou 
la  coudure  de  l'essieu  mis  en  jeu  par  le  piston. 
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Fig.  45.  Fig.  4ff. 

Une  fois  cette  disposition  bien  comprise,  on  pourra  se  rendre 
compte  do  mouvement  alternatif  de  tout  l'assemblage  :  la  va- 
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peur  en  poussant  le  pislon  d'un  bout  à  l'autre  du  cylindre  fait 
faire  un  tour  à  cette  manivelle,  l'essieu  y  fait  aussi  une  dcmi-ré- 
volulion  autour  de  lui-même;  le  point  %  décrivant  une  demi- 
circonférence  autour  du  centre  y,  l'excentrique  pousse  la  tige 
du  tiroir  d'une  de  ses  positions  extrêmes  à  1  autre,  c'est-à-dire, 
d'un  bout  à  l'autre  de  sa  course.  Ainsi  placé  par  cette  première 
opération,  le  tiroir  admet  alors  la  vapeur  sur  le  côté  opposé  du 
piston.  Ce  piston  recule,  fait  faire  un  demi-tour  à  l'essieu,  et 
par  là  le  tiroir  se  trouve  ramené  à  sa  position  primitive,  et 
ainsi  de  suite. 

L'effet  de  tirer  et  pousser  alternativement  la  tige  du  piston 
au  moyen  du  mouvement  de  rotation  de  l'excentrique  est  exé- 
cuté par  le  moyen  d'un  anneau  de  métal  fixé  au  bout  de  la  lige, 
et  dans  lequel  l'excentrique  tourne  à  frottement  doux.  Il  résulte 
de  cet  arangement  qu'à  mesure  que  le  grand  rayon  de  l'ex- 
centrique passe  en  tournant  d'un  côté  à  l'autre  du  centre,  il 
conduit  avec  lui  la  tige  attachée  à  cet  anneau  et  lui  communique 
le  mouvement  alternatif.  L'excentrique  fait  donc  ici  l'effet  d'une 
manivelle  ordinaire  pour  transformer  le  mouvement  circulaire 
de  l'essieu  en  un  mouvement  de  va-et-vient  appliqué  au  tiroir, 
sur  le  principe  opposé  à  celui  qui  change  le  mouvement  alter- 
natif du  piston  en  un  mouvement  circulaire  appliqué  à  l'essieu 
de  la  machine;  à  cette  différence  près,  que  l'excentrique  dis- 
pense de  la  coudure  qu'il  aurait  fallu  faire  à  l'essieu  pour  y  éta- 
blir une  manivelle.  * 

La  tige  des  tiroirs  ne  se  trouvant  pas  dans  le  même  plan  que 
l'essieu  de  la  machine,  l'excentrique  ne  peut  pas  communiquer 
en  ligne  directe  le  mouvement  à  la  tige  même  du  tiroir.  Ce 
mouvement  est  communiqué  par  l'intermédiaire  d'un  levier  à 
balancier  adapté  à  l'extrémité  droite  de  la  tige  et  dont  le  point 
fixe  est  indiqué  un  peu  au-dessus  du  niveau  de  cette  même 
tige.  Dès  que  l'excentrique  recule,  la  lige  du  tiroir  avance,  et 
ainsi  de  suite  comme  on  peut  le  voir  dans  les  deux  fig.  45 
et  46,  qui  représentent  le  mouvement  de  va-et-vient  particulier 
aux  tiroirs.  En  examinant  la  fig.  46,  on  peut  voir  que  lors- 
que le  tiroir  passe  de  l'une  à  l'autre  extrémité  de  sa  course  et 
qu'il  se  trouve  arrivé  juste  au  milieu  de  l'espace  dans  lequel  il 
exécute  son  mouvement,  il  est  un  instant  où  les  deux  ports  de 
la  vapeur  se  trouvent  fermés  à  la  fois.  Cet  effet  a  lieu  dans  le 
moment  où  le  tiroir  change  les  passages  de  la  vapeur,  et  il  cor- 
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respoml  sensiblement  au  point  où  le  piston  change  sa  direction, 
coïncidence  qui  provient  de  ce  que  le  rayon  de  l'excentrique 
se  trouve  à  angle  droit  sur  le  rayon  même  de  la  manivelle.  Le 
tiroir  est  alors  dans  sa  position  moyenne,  c'est-à-dire  qu'il 
change  les  communications  de  la  vapeur  dans  le  temps  même 
où  le  piston  qui  est  au  fond  du  cylindre  est  prêt  à  changer  aussi 
la  direction  de  son  mouvement. 

5°  Des  pompes  d'alimenlalion. 

En  dessous  du  corps  de  la  machine  sont  deux  pompes  pp, 
indiquées,  autant  qu'il  a  été  possible  de  le  faire,  dans  la/?</.  41 . 
Ces  pompes  servent  à  alimenter  d'eau  la  chaudière.  Chacune 
d'elles  est  située  immédiatement  au-dessous  de  la  tige  du  piston 
de  chaque  cylindre.  C'est  cette  même  tige  qui  met  en  jeu  le 
piston  de  la  pompe,  en  l'entraînant  dans  son  mouvement. 
Chaque  pompe  aspire  l'eau  du  convoi  dans  le  corps  de  pompe 
et  la  refoule  ensuite  dans  la  chaudière.  L'emploi  de  deux 
pompes  assure  l'alimentation  de  la  chaudière,  en  ce  sens  que, 
si  l'une  se  dérange,  l'autre  peut  la  remplacer  facilement.  Bien 
que  ces  pompes  soient  constamment  en  mouvement,  elles  ne 
peuvent  cependant  faire  passer  de  l'eau  dans  la  chaudière  que 
lorsqu'on  ouvre  le  robinet  du  tuyau  de  succion,  lequel  permet 
à  Teau  dont  est  pourvu  le  t^nder  d'arriver  jusqu'au  corps  de 
pompe. 

Les  soupapes  de  ces  pompes  sont  ingénieusement  formées 
d'une  petite  sphère  métallique,  reposant  surun  siège  circulaire, 
où  elle  s'applique  toujours  hermétiquement.  Leur  jeu  s'exécute 
par  soulèvement  dans  un  cylindre  dont  les  parois  sont  percées 
de  quatre  fenêtres  ou  ouvertures  servant  au  passage  de  l'eau. 
L'eau  s'introduit  par  l'intérieur  du  cylindre,  au-dessous  de 
la  balle  sphérique  qu'elle  soulève,  et  se  répand  dans  le  corps 
de  pompe  par  les  ouvertures.  Cette  soupape,  qui  est  de  l'in- 
vention de  M.  Melling,  mécanicien  anglais,  ne  manque  jamais 
son  effet,  et  les  pompes  d'alimentation,  qui,  dans  l'origine, 
étaient  très-sujettes  à  se  déranger,  fonctionnent  aujourd'hui 
avec  beaucoup  de  régularité. 
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4°  Du  régulateur. 

Le  régulateur  est  un  appareil  servant  à  régulariser  l'intro- 
duction de  la  vapeur  qui  se  rend  de  la  chaudière  dans  le  cylin- 
dre de  la  machine.  Il  se  compose  simplement  de  deux  disques 
superposés,  dont  l'un  est  mobile  et  dépendant  de  la  lige,  à  la- 
quelle est  fixée  la  poignée  T  (P.  fiij.  1  et  41)  qui  sert  à  la 
faire  agir. 

Le  disque  inférieur,  étant  immobile,  ferme  le  tuyau  de  sortie 
de  la  vapeur.  L'extrémité  du  carré  qui  traverse  ce  disque  sert 
à  centrer  ensemble  les  deux  disques.  En  faisant,  au  moyen  de 
la  poignée  Tt  mouvoir  circulairement  le  disque  supérieur  sur 
le  disque  inférieur,  on  conçoit  qu'il  est  possible  d'amener  les 
deux  fenêtres  ou  ouvertures  à  se  trouver  correspondantes  l'une 
à  l'autre.  Dés  lors  le  passage  est  ouvert  entièrement.  Dès  que 
les  deux  fenêtres  ne  correspondent  plus  Tune  à  l'autre,  toute 
communication  est  interceptée.  Lorsque  le  passage  est  ainsi 
ferme,  alors  la  vapeur  tient  les  deux  disques  en  contact  immé- 
diat l'un  avec  l'autre,  en  pressant  avec  toute  sa  force  contre  le 
disque  supérieur. 

Parfois  aussi  le  régulateur  se  construit  différemment  :  on 
lui  donne  la  forme  d'un  robinet  ordinaire  à  deux  \oies,  et  la 
vapeur  arrive  par  le  haut.  Mais  la  disposition  précédente  est  la 
plus  généralement  employée. 

5°  Des  soupapes  de  sûreté. 

i 

Les  soupapes  de  sûreté  ont  pour  but  de  prévenir  les  dangers 
résultant  d'un  excès  de  tension  de  la  vapeur  qui  se  forme  dans 
la  chaudière.  Par  l'établissement  de  ces  appareils,  la  vapeur 
s'échappe  dès  que  sa  force  élastique  atteint  une  certaine  limite 
au  delà  de  laquelle  il  pourrait  y  avoir  danger  pour  la  chaudière, 
limite  déterminée  au  moyen  d'un  niveau  d'eau  fixé  à  la  machine. 

Les  soupapes  de  sûreté,  représentées  fig.  1  et  41  par  les 
lettres  E,  F,  se  composent,  comme  la  plupart  de  ces  appareils, 
d'un  disque  métallique  couvrant  un  orifice  pratiqué  dans  la 
paroi  de  la  chaudière  et  pouvant  se  soulever  du  dedans  en  de- 
hors par  l'effet  de  la  pression  intérieure,  mais  charge  d'un 
poids  tel,  que  le  soulèvement  ne  puisse  avoir  lieu  que  dans  le 
cas  où  cette  pression  dépasse  une  certaine  limite. 


y* 
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6°  De  la  grille  du  foyer. 

La  dernière  partie  du  mécanisme  des  machines  locomotive» 
dont  nous  aurons  à  nous  occuper  nécessitera  quelques  con- 
sidérations succinctes.  La  grille  du  foyer,  sur  laquelle  se  dépose 
le  combustible,  n'est  pas,  comme  les  grilles  ordinaire*,  faite  d'une 
seule  pièce;  elle  est  au  contraire  formée  de  barres  de  fer  sépa- 
rées, que  l'on  place  juxtaposées  dans  le  fond  du  foyer,  où  elles 
sont  supportées  par  leurs  deux  extrémités  (  V.  la  fig.  42.  Cette 
disposition  procure  divers  avantages  :  ainsi,  s'il  arrive  à  la 
chaudière  quelque  accident  qui  lui  fasse  perdre  l'eau  rapide- 
ment et  mette  ainsi  la  machine  en  danger,  on  peut,  au  moyen 
d'un  crochet,  renverser  en  un  instant  toutes  les  barres  et  de 
cette  manière  éteindre  immédiatement  le  feu,  en  le  faisant 
tomber  sur  la  route  avec  les  barres  qui  le  supportaient.  C'est 
aussi  de  cette  manière  que  tous  les  soirs  on  vide  le  foyer,  dès 
que  la  machine  a  fini  son  ouvrage. 

Les  barreaux  qui  forment  la  grille  du  foyer  sont  en  fonte 
ou  en  fer  forgé  ;  mais  ce  dernier  cas  est  préférable.  Ils  sont  à 
claire-voie,  afin  de  laisser  passage  à  l'air  qui  vient  du  dehors 
alimenter  la  combustion.  Quant  à  leur  espacement,  il  dépend 
essentiellement  de  la  nature  et  de  la  qualité  du  combustible 
employé,  selon  que  l'on  brûle  de  la  houille,  du  bois,  du  coke 
ou  de  la  tourbe. 

Nous  terminerons  ici  la  description  des  machines  locomotives; 
nous  croyons  que  le  lecteur  aura  suffisamment  saisi  le  méca- 
nisme des  parties  principales.  La  légende  qui  accompagne  la 
figure  lui  sera  d'un  grand  secours,  même  après  la  description 
qui  précède,  afin  de  bien  classer  dans  son  esprit  l'ensemble 
des  diverses  parties  que  nous  venons  de  considérer  isolément, 
et  dont  la  réunion  constitue  l'action  de  ces  puissants  moteurs. 
—  Cette  description  ne  s'applique  qu'aux  locomotives  les  plus 
modernes,  et  destinées  à  un  service  actif,  régulier  et  rapide. 
11  existe  encore  en  Angleterre  plusieurs  lignes  sur  lesquelles 
on  rencontre  des  machines  construites  d'après  les  anciens  sys- 
tèmes, abandonnés  aujourd'hui.  Dans  plusieurs  de  ces  machines, 
le  feu  traverse  la  chaudière  dans  un  simple  tube  qui  sert  de 
foyer  et  aboutit  immédiatement  à  la  cheminée.  Dans  d'autres, 
ce  tube  fait  un  retour  sur  lui-même  dans  la  chaudière  avant 
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d'arriver  à  la  cheminée;  cette  dernière  se  trouve  alors  placée 
à  côté  de  la  porte  du  foyer.  D'autres  fois,  ce  tube  se  subdivise 
au  bout  de  la  chaudière  et  fait  son  retour  par  deux  autres  plus 
petits.  Toutes  ces  machines,  de  construction  ancienne,  ne  peu- 
vent produire  une  quantité  sufûsante  de  vapeur,  et  ne  servent 
qu'à  transporter  la  houille  et  les  autres  marchandises  encom- 
brantes. Les  transports  ne  s'y  font  guère  qu'à  la  vitesse  de 
8  milles  (15  kilomètres)  par  heure,  avec  des  trains  moyens  de 
24  wagons. 

CHAPITRE  VI. 

CONSTRUCTION  DES  MACHINES  LOCOMOTIVES 

De  la  chaudière  et  de  ses  différentes  parties.  —  Des  tiroirs ,  des  cylindres  et  de 
leur»  parties  accessoires.  —  Du  train.  —  Du  cahier  des  charges.  —  Des  perfec- 
tionnements introduits  dans  la  construction  des  machines  locomotives. 

Nous  aurons  à  déterminer  dans  ce  chapitre  les  principes 
généraux  qui  servent  de  guide  aux  constructeurs  dans  l'exé- 
cution des  diverses  parties  dont  les  machines  se  composent , 
ainsi  que  les  conditions  essentielles  exigées  par  le  cahier  des 
charges  de  l'Etat  pour  la  parfaite  exécution  de  tout  l'ensemble. 
Nous  terminerons  en  décrivant  les  améliorations  principales  in- 
troduites depuis  ces  dernières  années  dans  la  construction  des 
machines  locomotives,  améliorations  qui  en  ont  perfectionné 
considérablement  le  jeu ,  le  mécanisme  et  les  effets. 

I*. 

DE  LA  CHAUDIÈRE   ET  DE  SES  DIFFERENTES  PARTIES. 

Les  trois  parties  principales  d'une  locomotive  se  composent, 
ainsi  qu'on  l'a  vu  au  précédent  chapitre,  de  la  chaudière,  des 
tiroirs  et  cylindres,  des  manivelles  et  des  roues.  Chacune  de 
ces  parties  elles-mêmes  se  compose  de  parties  accessoires, 
dont  nous  aurons  à  nous  occuper  successivement. 

Du  foyer.  Les  dimensions  et  les  dispositions  de  cette  partie 
de  la  chaudière  doivent  être  subordonnées  à  la  quantité  et  à  la 
qualité  du  combustible  que  l'on  consomme.  Les  foyers  desti- 
nés à  brûler  de  la  houilleet  du  coke  ont  moins  de  hauteur  et  de 
capacité  que  ceux  où  Ton  emploie  la  tourbe  et  le  bois,  par  la 
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raison  que  l'air,  dans  ce  dernier  cas,  circule  plus  librement, 
et  qu'il  n'y  aurait  de  brûlé  qu'une  très-petite  quantité  d'air 
si  la  couche  de  combustible  n'était  pas  plus  épaisse.  Le  bois  et 
la  tourbe  d'ailleurs  ne  soutiennent  pas  aussi  bien  le  feu  que  la 
bouille  et  le  coke  ;  de  là  la  nécessité  d'en  accumuler  une  grande 
quantité  dans  le  foyer,  tout  en  réservant  pour  la  flamme  la 
hauteur  nécessaire  à  son  développement  et  à  la  production  de 
ses  effets  par  son  contact  avec  l'air.  —  Les  dimensions  les  plus 
ordinaires  des  foyers  sont,  d'après  ces  différents  cas,  de  80  cen- 
timètres à  l  mètre  carré,  sur  50  à  70  centimètres  de  hauteur. 
Ils  contiennent,  en  moyenne,  de  A  à  5  hectolitres  et  demi, 
depuis  la  grille  jusqu'au  premier  rang  des  tubes.  Le  foyer, 
construit  en  fer  forgé,  est  soutenu  dans  le  compartiment  qui 
le  contient  par  le  moyen  de  forts  rivets  en  cuivre,  et  ses  parois, 
formées  de  doubles  enveloppes  métalliques  qui  contiennent 
de  l'eau  dans  leurs  intervalles,  lui  donnent  une  très-grande 
solidité. 

La  grille  du  foyer,  sur  laquelle  porte  le  combustible,  est 
composée  de  barreaux  quelquefois  en  fonte  et  plus  souvent  eo 
fer  forgé  et  à  claire-voie,  afin  de  laisser  passage  à  l'air  qui  vient 
du  cendrier  alimenter  la  combustion  ;  leur  écartement  varie 
d'après  la  nature  et  la  qualité  du  combustible  que  l'on  emploie: 
il  est  plus  considérable  pour  le  bois  que  pour  tout  autre  com- 
bustible, pour  la  houille  grasse  et  collante  que  pour  la  houille 
maigre  et  le  coke,  et,  en  aucun  cas,  il  ne  doit  être  de  plus  du 
tiers  ou  du  quart  de  la  surface  totale  de  la  grille. 

De  la  chaudière.  La  puissance  des  chaudières  dépendant 
essentiellement  des  dimensions  de  la  surface  de  chauffe,  les 
constructeurs  ont  dû  s'attacher  à  l'agrandissement  de  ces 
dimensions  afin  de  produire  des  machines  susceptibles  de 
marcher  à  grandes  vitesses  avec  de  fortes  charges.  Cet  agran- 
dissement de  la  surface  de  chauffe  a  été  obtenu  par  deux  moyens, 
qui  sont  l'établissement  des  tubes  bouilleurs  ee"  (V.  fig.  41 
et  42)  et  celui  du  coffre  à  double  enveloppe  qq,  qui  entoure 
le  foyer  et  communique  avec  la  chaudière.  Les  tubes  bouilleurs 
constituent  sous  ce  rapport  le  principal  avantage  des  nouvelles 
chaudières;  cependant  le  dernier  moyen  contribue  d'une 
manière  très-puissante  à  l'èvaporation,  par  le  voisinage  im- 
médiat des  points  du  foyer  où  l'intensité  du  calorique  est  la 
plus  grande. 
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Le  coffre  qq,  qui  entoure  le  foyer  de  toules  parts,  à  l'exception 
de  la  partie  inférieure  occupée  par  la  grille  et  de  l'ouverture  / 
par  laquelle  s'introduit  le  combustible,  est  une  boite  de  forme 
à  peu  près  carrée,  plus  large  de  quelques  centimètres  que  le 
foyer  auquel  elle  est  solidement  assujettie.  Tout  l'espace  com- 
pris entre  ses  différentes  faces  et  celles  du  foyer  se  trouve  rempli 
d'eauT  ce  qui,  vu  le  rapprochement  de  ce  coffre  du  foyer  même, 
détermine  une  puissante  production  de  vapeur.  La  lar- 
geur transversale  de  cette  boite  est  plus  considérable  que  ne 
l'est  celle  de  la  chaudière,  de  telle  manière  que  la  boite  à  feu 
ou  foyer  occupe  toute  la  largeur  de  la  paroi  plane  qui  ferme  la 
partie  cylindrique  de  la  chaudière;  son  enveloppe  extérieure 
affecte  dans  sa  partie  supérieure  une  forme  également  cylin- 
drique; mais  elle  reste  ouverte  dans  sa  partie  inférieure,  afin 
de  faciliter  le  tirage  du  foyer.  Quant  à  l'enveloppe  intérieure, 
plate  dans  sa  partie  supérieure,  elle  est  fermée  sur  le  devant 
par  la  plaque  dans  laquelle  sont  encastrés  les  tubes  qui  tra- 
versent dans  toute  sa  longueur  le  cylindre  de  la  chaudière. 
Ainsi  qu'on  peut  le  voir  par  la  fig.  42,  les  parois  latérales  du 
coffre,  qui  par  le  bas  se  raccordent  avec  l'enveloppe  extérieure 
et  l'arrière  également  plat,  sont  fermées  par  la  continuation  de 
leur  double  enveloppe.  Quant  à  ses  dimensions»  elles  sont  gé- 
néralement plus  fortes  que  celles  du  foyer  de  7  à  10  centimè- 
tres au  plus  :  la  difficulté  de  donner  une  trop  grande  dimension 
au  fourneau  et  le  besoin  de  conserver  au  foyer  le  plus  d'étendue 
possible  ne  permettent  guère  de  dépasser  cette  dernière  limite. 

La  partie  cylindrique  de  la  chaudière  se  compose  de  feuilles 
de  tôle  de  fer,  ou  de  feuilles  de  cuivre,  posées  à  recouvrement 
l'une  sur  l'autre  et  jointes  ensemble  par  des  rivets  en  fer, 
comme  on  le  voit  fi  g.  1.  Le  cuivre  est  souvent  préféré  à  la  tôle, 
tant  à  cause  de  sa  durée  et  de  la  plus  grande  facilité  qu'il  pré* 
sente  pour  les  réparations  que  de  sa  valeur  intrinsèque  lorsque 
les  chaudières  sont  hors  de  service.  Bien  que  la  cohésion  du 
cuivre  soit  moindre  que  celle  du  fer,  or^peut  se  contenter  de 
donner  aux  feuilles  une  épaisseur  égale  à  celle  de  la  tôle:  le 
cuivre  laminé  présentant  une  résistance  plus  grande.  Ordinai- 
rement, pour  éviter  la  déperdition  du  calorique  dans  l'air,  on 
enveloppe  le  corps  de  la  chaudière  d'une  chemise  en  bois,  for- 
mée de  douves  longitudinales  maintenues  par  des  cercles  en 
fer.  La  plaque  de  l'avant  et  celle  de  l'arrière  sont  percées  de 

15. 
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trous  destinés  à  recevoir  les  tubes  bouilleurs  te  {fig,  41),  les- 
quels, par  leur  importance  dans  le  mécanisme  de  la  chaudière, 
méritent  de  nous  occuper  particulièrement. 

Des  tubes  bouilleurs.  C'est  par  ces  tubes  que  la  flamme  et 
les  gaz  brûlés  se  rendent  dans  la  boite  à  fumée  après  avoir 
dans  leur  trajet  échauffé  l'eau  de  la  chaudière  ;  ces  tubes  font 
en  même  temps  l'effet  de  tirants  servant  à  consolider  les  deux 
parois  extrêmes  de  la  chaudière.  Ils  sont  généralement  en 
laiton  ou  cuivre  jaune  laminé,  bien  que  ce  métal  coûte  beau- 
coup plus  que  le  fer;  les  premiers,  qui  étaient  en  cuivre  rouge, 
furent  ronges  par  le  feu  avec  une  extrême  rapidité.  — 11  serait 
assez  difficile  d'assigner  un  terme  précis  à  leur  durée,  laquelle 
dépend  essentiellement  de  la  nature  du  combustible  employé  ; 
la  manière  dont  le  coke  est  fabriqué  et  la  nature  des  substances 
étrangères  qu'il  contient,  principalement  le  soufre,  exercent 
à  cet  égard  une  influence  qui  fait  considérablement  varier  les 
résultats.  Lorsque  le  coke  est  de  bonne  qualité,  on  admet  que 
la  durée  moyenne  des  tubes  équivaut  à  un  parcours  de  50  à 
40,000  kilomètres.  —  Quant  aux  meilleures  dimensions  à  leur 
donner,  plusieurs  expériences,  qui  toutes  ont  réussi  et  ont  pro- 
duit à  peu  près  la  même  quantité  de  vapeur,  portent  à  croire 
que  l'avantage  des  chaudières  tubulaires  consiste  principalement 
dans  l'extrême  division  de  la  flamme  plutôt  que  dans  les  di- 
mensions respectives  de  chacune  de  ces  divisions. 

Cependant  beaucoup  de  constructeurs  préfèrent  augmenter 
le  diamètre  des  tuyaux  en  en  réduisant  le  nombre,  par  la  raison 
que  ceux  d'un  petit  diamètre  sont  plus  exposés  à  être  bouchés 
promptement  par  la  suie  qu'y  dépose  la  flamme,  trop  gênée 
dans  sa  circulation.  Leurs  dimensions  les  plus  ordinaires  sont 
celles  de  50  à  58  millimètres  pour  le  diamètre  et  de  5  milli- 
mètres pour  l'épaisseur.  Quant  à  l'assujettissement  des  tubes 
bouilleurs,  il  s'opère  en  pratiquant  dans  les  deux  parois  ex- 
trêmes do  la  chaudière  des  trous  parfaitement  cylindriques,  dans 
lesquels  les  tubes  viennent  s'encastrer  par  leurs  extrémités, 
que  l'on  fixe  solidement  en  chassant  avec  force  dans  leur  inté- 
rieur des  anneaux  ou  viroles  d'acier  légèrement  coniques  d'une 
dimension  un  peu  plus  forte  que  le  tube.  Le  fréquent  nettoyage 
des  tubes,  au  moyen  d'une  brosse  emmanchée  sur  une  tige  de 
fer,  constitue  l'une  des  conditions  essentielles  d'un  bon  état 
d'entretien  . 
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Etendue  de  la  surface  de  chauffe.  C'est  à  l'établissement 
des  tubes  bouilleurs  et  de  la  botte  remplie  d'eau  qui  enveloppe 
le  foyer  qu'est  due,  par  l'augmentation  de  la  surface  d'eau 
échauffée,  toute  la  puissance  des  locomotives  actuelles.  Dans  les 
premières  machines  à  quatre  roues  et  à  chaudières  tabulaires,  la 
surface  de  chauffe  réduite,  c'est-à-dire  comprenant  la  surface 
de  chauffe  du  foyer  et  seulement  un  tiers  de  celle  des  tubes,  ne 
dépassait  pas  13  mètres  carrés  ;  elle  atteint  26  mètres,  c'est-à- 
dire  le  double,  dans  les  dernières  machines  de  Stephcnson,  dont 
les  tubes  ont  3m,69  de  longueur,  tandis  qu'ils  n'avaient  aupara- 
vant que  2m,54  (1).  De  là  résulte  non-seulement  une  augmen- 
tation de  puissance  motrice,  mais  encore  un  meilleur  emploi 
du  combustible,  dont  le  calorique  est  beaucoup  mieux  utilisé. 

La  force  de  la  chaudière,  c'est-à-dire  la  quantité  de  vapeur 
qu'elle  peut  produire  dans  un  temps  donné,  s'estime  en  raison 
de  l'étendue  de  la  surface  de  chauffe.  Par  la  manière  dont  les 
constructeurs  disposent  la  chaudière  et  le  foyer ,  cette  surface 
occupe  environ  les  trois  cinquièmes  de  la  surface  totale  de  la 
chaudière.  On  porte  à  un  mètre  carré  l'étendue  de  surface  de 
chauffe  nécessaire  à  la  production  d'une  force  de  cheval,  de  sorte 
qu'une  machine  dont  la  chaudière  aura  15,  20  ou  25  mètres  de 
surface  de  chauffe  possédera  une  force  d'un  même  nombre  de 
chevaux  (2). 

De$  pompes  alimentaires.  L'eau,  à  mesure  qu'elle  s'échappe 


(1)  Etudes  sur  les  machines  locomotives,  par  M.  F.  Matkias,  i" 
partie.  Cet  ouvrage  estimé  nous  a  fourni  plusieurs  renseignements  utiles 
sur  les  nombreux  progrès  récemment  introduits  dans  la  construction  de 
ces  machines. 

(2)  On  obtient  le  chiffre  de  l'étendue  de  la  surface  de  chauffe  par  la 
division  de  cette  surface  en  deux  parties  :  la  surface  directe,  compre- 
nant la  partie  de  la  chaudière  directement  exposée  à  l'action  du  combus- 
tible, el  la  partie  indirecte,  qui  ne  reçoit  cette  action  que  par  le  contact 
avec  les  tubes  dans  lesquels  circule  le  courant  d'air  chaud  qui,  du  foyer, 
se  rend  dans  la  boite  à  fumée.  La  puissance  de  vaporisation  de  la  partie 
indirecte,  presque  insignifiante  dans  les  chaudières  ordinaires,  s'élève, 
proportion  gardée,  au  tiers  de  la  surface  directe  dans  les  chaudières  des 
locomotives.  Le  calcul  de  l'étendue  de  la  surface  de  chauffe  s'établit 
d'après  cette  proportion. 


de  la  machin l*  sous  forme  de  vapeur,  doit  être  remplacée  si 
l'on  veut  que  la  chaudière  produise,  constamment  et  sans  dan- 
ger, la  quantité  de  vapeur  nécessaire.  Tel  est  le  but  de  l'éta- 
blissement des  pompes  alimentaires.  Cette  partie  constitue  un 
des  points  les  plus  importants  du  mécanisme  de  la  chaudière, 
et  la  plupart  des  avaries  et  des  accidents  constatés  proviennent 
généralement  de  ce  qu'elle  cesse  de  fonctionner  par  suite  de 
quelque  dérangement  dans  le  mécanisme.  Les  pompes  alimen- 
taires, mises  en  mouvement  par  la  machine  elle-même,  sont 
représentées  en  p  dans  la  fig.  1  ;  c  représente  un  des  deux 
tuyaux  qui  font  communiquer  les  pompes  placées  de  chaque 
côté  de  la  chaudière  avec  le  réservoir  d'eau  porté  par  le  tender. 

Tous  les  constructeurs  donnent  aux  pompes  alimentaires  des 
dimensions  su  (lisantes  pour  une  production  d'eau  beaucoup 
plus  considérable  que  celle  que  consomment  les  cylindres,  afin 
que,  en  cas  d'accident,  une  seule  puisse  suffire  à  l'alimentation. 
Mais  la  plupart  (liftèrent  d'opinion  relativement  à  la  disposi- 
tion la  plus  avantageuse  qu'on  peut  leur  donner.  C'est  ainsi 
que  Sharp  et  Roberts,  constructeurs  anglais  très-renommés, 
disposent  les  pompes  de  manière  à  ce  que  le  mouvement  leur 
soit  communiqué  par  la  tige  du  piston  des  cylindres  et  qu'elles 
aient  toujours  par  conséquent  la  même  longueur  de  course. 
M.  Stephcnson  au  contraire  fixe  les  pompes  horizontalement 
derrière  l'essieu  coudé  contre  une  plaque  en  fer,  rivée  sur  la 
partie  intérieure  de  la  boite  à  feu,  et  il  met  en  mouvement 
leurs  pistons  au  moyen  des  colliers  des  excentriques  de  la 
marche  en  arrière;  mais,  comme  leur  longueur  de  course 
ne  dépasse  pas  10  centimètres,  le  corps  de  la  pompe  doit  avoir 
un  diamètre  de  10  centimètres  et  demi,  c'est-à-dire  le  double 
de  celui  que  présente  le  système  opposé.  Cette  disposition  sert 
à  pouvoir  placer  le  cadre  (partie  principale  et  extérieure  du 
châssis  qui  supporte  la  machine)  à  l'intérieur  des  roues,  de 
manière  à  présenter  un  moindre  danger  en  cas  de  la  rupture 
de  l'essieu. 

Dessoupipes.  On  distingue  deux  espèces  de  soupapes  :  les  sou- 
papesdes  pompes  alimcntairesetles  soupapes  de  sûreté.  C'est  de 
ces  dernières  seulement  que  nous  voulons  parler  en  quelques 
mots  :  les  autres  ne  différant  des  soupapes  des  pompes  ordinaires 
que  par  la  nécessité  d'une  plus  grande  précision. 

Les  soupapes  de  sûreté  ont  pour  but  de  prévenir  les  dangers 
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résultant  (l'un  excès  de  tension  de  la  vapeur.  Elles  se  composent 
d'un  disque  métallique  couvrant  un  orifice  pratique  dans  la 
paroi  de  la  chaudière,  et  pouvant  se  soulever  du  dedans  au 
dehors  par  l'effet  de  la  pression  intérieure,  niais  chargée  d'un 
poids  tel,  que  le  soulèvement  ne  puisse  avoir  lieu  que  dans  le 
cas  où  celte  pression  dépasse  une  certaine  limite.  D'après  les 
ordonnances  des  22  et  25  mai  1845  (V.  le  chap.  v  de  la  iir 
partie,  ÏJgislation  des  chemins  de  fer),  il  est  ordonne  à  chaque 
fabricant  d'adapter  à  la  partie  supérieure  de  la  chaudière  deux 
soupapes  de  sûrelé,  aussi  éloignées  que  possible  l'une  de  l'autre, 
et  chargées  en  raison  de  la  pression  sous  laquelle  se  forme  la 
vapeur.  Là  charge  peut  se  faire  soit  au  moyen  d'un  levier,  soit 
à  l'aide  de  poids  ou  de  ressorts  portant  directement  sur  la  sou- 
pape. La  plancher0  représente  la  forme  extérieure  de  ces  deux 
espèces  de  chargement  des  soupapes.  Celle  d'avant  indiquée  en  F 
est  chargée  parmi  ressort  composé  de  lames  d'acier  disposées 
comme  pour  des  ressorts  de  voitures  ;  elle  est  enfermée  dans 
une  boîte  et  placée,  par  surcroit  de  précaution  ,  hors  de  la 
portée  du  mécanicien  :  on  la  nomme  soupape  de  sûreté  fixe. 
L'autre  au  contraire,  représentée  en  E,  est  chargée  par  le  le- 
vier e,  dont  la  pression  est  réglée  par  un  ressort  à  boudin.  Elle 
est  à  la  disposition  du  mécanicien ,  qui  peut  en  faire  varier  la 
charge  à  volonté.  On  la  nomme  pour  celte  raison  soupape  de 
sûreié  variable.  Le  système  de  soupapes  à  ressorts  offre  sur  ce 
dernier  l'avantage  de  charger  la  soupape  d'un  poids  moins 
lourd  et  moins  embarrassant. 

DES    TlKOinS  ,    DES   CYLINDRES   ET   DE   I.FX'RS   PARTIES  ACCESSOIRES. 

Maintenant  que  nous  avons  examiné  les  divers  appareils  qui 
servent  A  produire  la  vapeur  et  à  l'aménager,  nous  avons  à  nous 
occuper  de  ceux  qui  ont  pour  but  de  la  distribuer  et  de  la 
répartir  de  manière  à  accomplir  son  effet. 

Cette  opération,  on  Ta  vu  au  précédent  chapitre,  se  fait  au 
moyen  d'un  tiroir  animé  d'un  mouvement  recliligne  alternatif, 
glissant  sur  Je  fond  d'une  boîte  qui  surmonte  chacun  des  deux 
cylindres  et  est  percée  de  trois  ouvertures  :  celles  des  deux  ex- 
trémités indiquées  par  1  et  2  dans  la  fig.  41,  diles  lumières  d'en- 
trée, et  qui  sont  en  communication  avec  l'intérieur  des 
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cylindres,  et  celle  du  milieu,  dite  lumière  de  sortie,  qui  n'a  pu 
être  indiquée  dans  notre  figure,  mais  qui  est  située  au-dessus  du 
point  où  est  représenté  le  piston.  Cette  dernière  ouverture  sert 
de  passage  à  la  vapeur  qui  s'élance  dans  le  tuyau  d'échappement . 

Du  tuyau  de  ditlribulion.  Au  sortir  de  la  chaudière,  la 
vapeur  entre  dans  ce  tuyau,  représenté  en  V,  V  et  V"  et  le 
traverse  avant  de  se  rendre  dans  le  cylindre.  Ce  tuyau  est 
muni  d'un  régulateur,  espèce  de  robinet  que  l'on  manœuvre 
à  la  main  et  qui  ouvre ,  ferme  ou  règle  l'ouverture  par  la- 
quelle entre  la  vapeur;  il  prend  naissance  dans  le  dôme  qui 
surmonte  la  chaudière,  parcourt  une  portion  plus  ou  moins 
longue  de  la  chambre  à  vapeur  et  entre  dans  la  boîte  à  fumée, 
où  il  se  bifurque  eu  deux  branches  pour  aboutir  dans  les  boîtes 
à  tiroir.  Ces  deux  branches  sont  recourbées  de  chaque  côté 
afin  d'éviter  les  orifices  des  tubes  à  leur  sortie  de  la  chaudière 
et  empêcher  par  là  la  détérioration  qui  résulterait  de  leur 
contact  direct  avec  les  gaz  qui  sortent  du  loyer  à  une  très-haute 
température. 

La  prise  de  vapeur  se  fait  dans  le  dôme  V,  place  au-dessus 
du  corps  de  la  chaudière ,  tantôt  à  l'arrière  de  la  chaudière , 
comme  dans  la  fig.  41,  tantôt  à  l'avant  près  de  la  boite  à  fumée, 
comme  à  h  fig.  1 .  M.  Stephenson,  dans  ses  nouvelles  machines, 
établit  la  prise  de  vapeur  dans  l'intérieur  même  de  la  boite  à 
feu;  mais  cette  disposition  n'a  pas  été  imitée,  et  les  constructeurs  1 
placent,  pour  la  plupart,  la  prise  de  vapeur  à  l'extrémité  de  la 
chaudière,  là  où  la  moindre  activité  de  l  ébullition  permet  à  la 
vapeur  de  s'échapper  sans  entraîner  avec  elle  une  très-grande 
quantité  d'eau,  et  de  manière  à  n'envoyer  dans  les  cylindres  que 
de  la  vapeur  parfaitement  sèche. 

Le  régulateur  ou  l'appareil  au  moyen  duquel  on  règle  selon 
les  besoins  la  dépense  de  vapeur  au  moyen  de  la  poignée  P  est 
indiqué  en  V  (fig.  41).  Il  se  compose  de  deux  disques  super- 
posés, dont  l'un  est  mobile  et  dépendant  de  la  tige  à  laquelle 
est  fixée  la  poignée.  Dans  les  machines  à  délente  variable, 
M.  Stephenson  le  place  ordinairement  dans  le  bas  de  la  boîte  à 
fumée  entre  les  deux  cylindres.  Par  suite  de  cette  disposition, 
le  régulateur  se  manœuvre  facilement  et  est  très-facile  à  visiter. 
La  communication  du  mouvement  à  la  tringle  principale  se  fait 
au  moyen  d'un  levier  parallèle  à  celui  du  changement  de 
marche. 
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Dee  iiroire.  Du  tuyau  de  distribution  la  vapeur  se  rend  dans 
un  premier  récipient,  où  elle  rencontre  les  tiroirs  qui  règlent  son 
admission  danslecylindre.  Lejeu  des  tiroirs,  on  l'a  vu,  est  calculé 
de  façon  à  ce  que  la  vapeur  entre  dans  le  cylindre  tantôt  en  dessus, 
tantôt  en  dessous  du  piston,  dansla  proportion  convenable  à  l'effet 
que  l'on  doit  obtenir.  Dans  toute  distribution  normale,  où  les 
excentriques  se  trouvent  calés  d'équerre  avec  la  manivelle,  la 
vapeur,  admise  dans  le  cylindre  jusqu'à  la  fin  de  la  course  du 
piston,  imprime  à  celui-ci  une  dernière  impulsion,  inutile  au 
mouvement.  D'un  autre  côté,  l'échappement  de  la  vapeur  ne 
commençant  à  s'effectuer  qu'à  l'instant  où  le  piston  revient  sur 
lui-même,  et  cet  échappement  ne  pouvant  être  instantané,  il 
se  produit  derrière  le  piston  et  en  sens  contraire  au  mouvement 
une  résistance  considérable  qui  dure  pendant  une  grande  partie 
de  la  course.  Un  troisième  inconvénient  résultant  de  la  situation 
ordinaire  des  tiroirs  consiste  en  ce  que  la  distribution  peut,  à 
cause  du  jeu  des  articulations  ou  de  la  flexion  des  tiges, 
être  soumise  à  des  retards  qui  nuisent  au  bon  emploi  de  la 
vapeur. 

L'appréciation  de  ces  inconvénients  a  porté  les  constructeurs 
à  modifier  la  distribution  de  telle  sorte,  que  l'introduction  et 
l'échappement  de  la  vapeur  précèdent  la  fin  de  la  course  du 
piston.  Ils  y  sont  parvenus  au  moyen  du  calage  des  excen- 
triques et  de  la  disposition  du  tiroir,  qui  permettent  d'inter- 
cepter l'entrée  de  la  vapeur  dans  le  cylindre  en  un  point  donné 
de  la  course  du  piston.  La  disposition  du  tiroir  et  de  l'excen- 
trique qui  le  meut  a  été  calculée  de  manière  à  ce  que  les  lu- 
mières extrêmes  soient  découvertes  chacune  d'une  certaine 
quantité,  à  l'instant  où  le  piston  change  de  direction  et  avant 
qu'il  n'ait  terminé  la  course  produite  par  l'impulsion  de  la 
vapeur  sur  sa  face  d'arrière  et  réciproquement.  C'est  celte  pré- 
cession de  la  vapeur  par  l'ouverture  anticipée  des  lumières  que 
l'on  nomme  Y  avance  du  tiroir,  et  qui  constitue  le  premier  pas 
fait  dans  Yapplicalion  de  la  détente,  dont  nous  parlerons  au  §  5. 

Les  tiroirs,  qui  sont  en  cuivre,  en  fonte  ou  en  bronze,  doi- 
vent être  parfaitement  ajustés,  afin  de  pouvoir  s'appliquer  exac- 
tement sur  la  surface  du  cylindre  sans  laisser  passage  à  la  vapeur 
et  sans  donner  trop  de  frottement.  Lorsque  toutes  les  pièces 
dont  ils  se  composent  ont  été  bien  fabriquées,  leur  propre  poids 
suffît  pour  opérer  la  juxtaposition  nécessaire.  Quant  à  la 
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forme  des  tiroirs  elà  la  disposition  de  leurs  différentes  pièces, 
elles  varient  suivant  les  divers  systèmes  adoptés  par  les  cons- 
tructeurs; mais  elles  ne  présentent  en  aucun  cas  des  différences 
assez  sensibles  pour  qu'il  puisse  être  nécessaire  de  s'y  arrêter. 

Des  cylindres.  Dans  les  premières  locomotives,  les  cylindres 
étaient  placés  verticalement,  comme  dans  les  machines  fixes, 
et  l'action  de  leur  piston  se  transmettait  à  chacune  des  roues 
par  le  moyen  d'un  balancier  et  de  bielles;  quant  aux  points 
de  réunion  des  rayons  des  roues  et  des  deux  bielles  placées 
de  chaque  côté,  ils  étaient  à  angles  droits  l'un  de  l'autre.  Celte 
disposition,  qui  était  encore  appliquée  en  1854  aux  locomotives 
du  chemin  de  Lyon  à  Saint-Etienne,  est  totalement  abandonnée 
aujourd'hui.  On  l'a  remplacée  par  celle  des  cylindres  horizon- 
taux, dans  lesquels  la  tige  du  piston,  mise  en  mouvement,  non 
plus  par  les  ais  des  roues,  mais  par  l'essieu  coudé  des  grandes 
roues  motrices,  communique  le  mouvement  de  rotation  aux 
manivelles ,  en  agissant  directement  sur  une  bielle. 

Les  machines  locomotives  ont  deux  cylindres  dans  lesquels 
les  pistons  se  meuvent  sous  l'action  de  la  vapeur.  Ces  cylindres, 
indépendants  l'un  de  l'autre  et  placés  dans  la  boîte  à  fumée 
afin  d'éviter  toute  déperdition  de  chaleur,  sont  en  fonte,  coulés 
d'un  seul  morceau  et  alésés  intérieurement  :  ils  sont  fermés  à 
leurs  deux  extrémités  par  des  couvercles  bien  mastiqués  et 
boulonnés,  afin  de  ne  laisser  place  à  aucune  fuite  de  vapeur.  A 
chacun  d'eux  est  jointe  une  pompe  alimentaire,  dont  la  tige  est 
réunie  à  celle  du  piston,  de  manière  à  en  recevoir  le  mouve- 
ment. 

Des  pitlons.  Les  pistons  qui  fonclionnent  dans  les  cylindres 
moteurs  se  composent  d'un  disque  cylindrique,  armé  d'une  lige 
et  qui  se  meut  à  frottement  doux  dans  un  cylindre  dont  il 
remplit  hermétiquement  la  largeur.  Ils  sont  toujours  en  bronze 
ou  autre  métal,  et  quelquefois  garnis  d  eloupes,  afin  d'obtenir 
un  contact  plus  parfait  entre  leur  circonférence  et  les  parois  du 
cylindre. 

Les  constructeurs  donnent  à  cet  appareil  différentes  formes: 
la  plus  usitée  est  celle  du  système  Stephenson. 

Dans  ce  système,  la  tige  du  piston  porte  à  sa  partie  inférieure 
unrennementeonique  percéd'un  trou  où  s'engage  une  clavette, 
au  moyen  de  laquelle  on  fixe  cette  tige  dans  le  noyau  d'un 
premier  disque  ou  plateau  métallique  garni  de  trois  pattes,  qui, 
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étant  dirigées  suivant  les  rayons  du  cercle,  sont  percées  de  trous 
dans  lesquels  s'engagent  des  vis  qui  unissent  le  plateau  supé- 
rieur à  un  second  disque  métallique.  11  existe  un  vide  entre 
ces  deux  disques  :  on  le  remplit  par  des  cercles  de  métal  contre 
lesquels  viennent  presser  trois  ressorts  eu  acier.  Ces  ressorts, 
étant  unis  par  des  boulons  au  noyau  central  du  disque  supé- 
rieur, forcent  les  cercles  à  s'appuyer  contre  la  paroi  du  cylindre, 
en  produisant  une  juxtaposition  parfaite  pour  empêcher  que  la 
vapeur  ne  passe  d'un  côté  à  l'autre  du  cylindre. —  Quant  aux 
autres  systèmes  de  piston,  ils  ne  diffèrent  de  celui-ci  que  sur 
des  points  peu  importants.  Le  but  qu'on  se  propose  dans  leur 
construction  est  de  les  rendre  parfaits  êtanches,  c'est-à-dire  de 
les  disposer  de  telle  sorte  qu'ils  ne  puissent  donner  lieu  à 
aucune  fuite  de  vapeur.  De  plus  ils  doivent  avoir  une  grande 
légèreté,  tout  en  présentant  une  force  suffisante  pour  résister 
au  service  auquel  ils  sont  destinés. 

Des  excentriques.  Nous  avons  vu  que  le  mouvement  de  va-et- 
vient  du  piston  était  causé  par  les  distributions  de  la  vapeur  en 
avant  et  en  arrière  du  piston,  distribution  qui  est  elle-même 
produite  par  un  mouvement  de  va-et-vient  imprimé  au  tiroir. 
Ce  mouvement  est  effectué  à  l'aide  de  l'appareil  nommé  excen- 
trique, placé  sur  l'axe  des  roues  motrices  et  participant  à  leur 
mouvement  de  rotation.  L'excentrique  n'a  pas  le  même  centre 
que  l'essieu  coudé;  il  est  en  z  (fig.  41),  tandis  que  celui  de  l'es- 
sieu est  en  y.  La  distance  comprise  entre  ces  deux  centres  est 
ce  qu'on  nomme  Yexcenlricilè.  Le  principal  problème  à  ré- 
soudre dans  la  disposition  du  mécanisme  des  machines  loco- 
motives, c'est  de  pouvoir  diriger  leur  mouvement  en  avant  et 
en  arrière,  à  la  volonté  du  conducteur.  La  disposition  des 
excentriques  sert  à  produire  ce  mouvement:  calés  sur  l'essieu 
moteur,  ils  se  terminent  par  un  pied-de-biche  qui  vient  s'en- 
chaîner  avec  un  petit  balancier,  dont  l'autre  extrémité  est 
articulée  avec  la  tige  du  tiroir. 

La  fonte  est  la  matière  la  plus  ordinairement  employée  dans 
la  confection  des  excentriques.  Ils  sont  ordinairement  d'une 
seule  pièce;  leur  disque  circulaire  est  évidé,  et  la  jante  de  ce 
dernier  est  entourée  d'un  anneau  dans  lequel  il  peut  tourner 
librement  et  à  frottement  doux. 

■ 
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DU  TKAIK. 

Le  train  des  machines  locomotives  se  compose  d'un  grand 
nombre  de  parties,  dont  les  principales  sont  le  cadre  ou  châssis, 
les  roues,  et  les  essieux. 

Du  cadre.  Le  cadre  ou  châssis  est  la  partie  qui  supporte  la 
machine  tout  entière  :  il  est  quelquefois  en  fer,  mais  plus 
généralement  en  bois,  et  est  formé  de  deux  jumelles  et  de 
deux  traverses  en  bon  bois  de  frêne  compacte  et  liant,  couvertes 
en  tôle  de  fer  et  solidement  assemblées  à  tenons  et  mortaises. 
Par  l'intermédiaire  des  ressorts  sur  lesquels  il  repose,  le  cadre 
transmet  le  poids  de  l'appareil  aux  essieux  des  roues,  de  ma- 
nière à  développer  l'adhérence  nécessaire  au  mouvement  de  la 
machine.  Les  boites  à  graisse,  dans  lesquelles  tournent  les 
essieux,  portent  elles-mêmes  les  ressorts  auxquels  le  cadre  est 
suspendu. 

Il  y  a  deux  espèces  de  cadres  :  les  uns  se  placent  à  l'extérieur 
des  roues,  les  autres  à  l'intérieur.  Ces  derniers,  qui  sont  les 
plus  économiques,  sont  employés  par  Jackson  etStephenson  ; 
les  autres  par  Sharp  et  Robert  et  par  plusieurs  autres  construc- 
teurs. Avec  les  cadres  intérieurs,  les  fusées  et  les  boites  à  graisse 
sont  placées  contre  les  moyeux  :  l'avantage  supposé  de  cette 
disposition ,  c'est  d'éloigner  le  danger  de  la  sortie  de  la  voie , 
dans  le  cas  de  la  rupture  de  l'essieu,  la  rupture  ayant  toujours 
lieu  au  delà  de  la  fusée  et  le  poids  de  la  chaudière  tendant  en 
ce  cas  à  renverser  la  roue  en  dedans.  Toutefois  la  question  de 
supériorité  entre  les  deux  systèmes  est  encore  à  résoudre:  si 
les  machines  à  cadre  intérieur  présentent  moins  de  danger  en 
cas  de  rupture  de  l'essieu ,  elles  ont  l'inconvénient  grave  de 
laisser  peu  de  place  pour  loger  le  mécanisme  ;  elles  contribuent 
de  plus  à  augmenter  la  résistance  à  la  traction  ,  par  la  raison 
que  la  fusée,  se  trouvant  dans  une  partie  de  l'essieu  plus  sujette 
à  se  rompre,  doit  recevoir  des  dimensions  plus  fortes.  C'est  à 
l'expérience  qu'il  appartient  de  décider  si  les  machines  à  cadre 
intérieur  présentent  un  degré  de  sécurité  suffisant  pour  com- 
penser tous  ces  désavantages. 

Les  cadres  intérieurs  de  Sharp  et  Robert  affectent  une  forme 
particulière  qui  réunit  l'élégance  à  la  solidité;  ils  sont  ondulés 
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suivant  la  hauteur  de  chaque  essieu,  de  telle  sorte  que  toutes 
les  plaques  de  garde  sont  de  même  hauteur  et  découpées  avec 
le  châssis  même,  disposition  qui,  indépendamment  de  son 
extrême  solidité,  facilite  l'accès  du  mécanisme  de  distribution 
et  permet  de  limiter  naturellement  le  mouvement  des  boites  à 
graisse,  lesquelles  n'ont  plus  que  le  jeu  nécessaire  à  la  flexion 
des  ressorts. 

Les  ressorts,  destinés  à  suspendre  le  châssis  pour  reporter  le 
poids  de  tout  l'appareil  sur  les  essieux,  ne  donnent  lieu  à  aucune 
observation  importante.  Nous  dirons  seulement  qu'ils  doivent 
être  composés  d'un  certain  nombre  de  lames  du  meilleur  acier 
possible.  Le  nombre  de  ces  lames  varie  en  raison  de  l'effet  à 
transmettre  :  les  roues  motrices  étant  plus  chargées  que  les 
roues  de  devant,  et  celles-ci  plus  que  celles  de  derrière,  les 
ressorts  de  chacune  d'elles  ont  généralement  17,  15  ou  1*2 
lames. 

De  ï  essieu  coudé.  Nous  n'avons  rien  à  ajouter  à  ce  qui  a  été  dit 
sur  les  essieux  en  général  :  nous  ne  voulons  parler  ici  que  de  la  na- 
ture d'essieu  exclusivement  employée  pour  supporter  les  deux 
grandes  roues  motrices  des  machines  locomotives.  Cet  essieu,  re- 
présenté en  yifig.  41),  se  nomme  encore  arbre  à  manivelle,  parce 
que  ses  coudes  font  fonction  de  manivelles  pour  transformer  en  un 
mouvement  de  rotation  le  mouvement  de  va-et-vient  que  la  vapeur 
imprime  aux  pistons  des  cylindres.  Les  manivelles,  qui  forment 
les  coudes  de  l'essieu,  sont  au  nombre  de  deux  ;  elles  sont  à 
angles  droits,  et  correspondent  à  chacun  des  pistons.  Placées 
perpendiculairement  l'une  à  l'autre,  de  chaque  côté  de  la  ma- 
chine, elles  se  composent  chacune  de  deux  bras  réunis  par  un 
collet  parallèle  à  la  direction  générale  de  l'essieu ,  et  dont  le 
centre  est  exactement  dans  l'axe  du  piston  correspondant.  C'est 
à  ce  collet  qu'est  attachée  la  bielle  par  laquelle  se  termine  la 
tige  du  piston.  L'essieu  coudé  porte  encore  les  excentriques,  qui 
transmettent  aux  tiroirs  le  mouvement  alternatif  qui  déter- 
mine l'entrée  et  la  sortie  de  la  vapeur  dans  le  cylindre. 

La  construction  des  essieux  coudés  doit  donc  avoir  lieu 
d'après  les  conditions  de  la  plus  grande  solidité,  puisqu'ils  sup- 
portent le  poids  principal  de  la  machine  et  qu'ils  transmettent 
seuls  tout  le  travail  qui  produit  la  locomotion. 

Des  roues.  Les  premières  machines  locomotives  étaient,  on 
le  sait,  à  quatre  roues  seulement;  celles  le  plus  généralement 


Digitized  by  GooqIc 


-  308  — 


employées  aujourd'hui  ont  six  roues,  quelques-unes  en  ont 
huit.  L'adjonction  de  deux  roues  aux  anciennes  machines  fut 
déterminée  par  la  nécessité  d'en  faire  porterie  poidssur  un  plus 
grand  nombre  de  points ,  de  manière  à  ménager  davantage  les 
rails.  Dans  les  machines  à  quatre  roues,  l'arbre  coudé  se  trouve 
chargé  de  plus  de  moitié  du  poids,  et  une  partie  notable  de  la 
machine,  qui  est  placée  en  arrière  de  cet  essieu,  porte  entière* 
ment  à  faux  ;  de  plus  elles  sont  soumises,  par  l'action  des  pis- 
tons et  des  manivelles,  à  un  mouvement  d'oscillation  verticale 
qui  les  fait  galoper.  M.  Slephenson ,  en  plaçant  à  l'arrière  une 
troisième  paire  de  roues,  a  eu  pour  but  de  faire  disparaître  la 
plupart  de  ces  inconvénients  et  d'augmenter  la  puissance  de  ses 
locomotives ,  sans  trop  surcharger  l'essieu  coudé  et  sans  fati- 
guer aussi  fortement  la  voie. 

Les  locomotives  à  quatre  roues  sont  interdites  en  France 
depuis  l'événement  du  8  mai  1842,  occasionné,  comme  on  sait, 
par  la  rupture  de  l'essieu.  Cette  condamnation  des  machines  à 
quatre  roues  a  excité  de  nombreuses  réclamations,  fondées  sur 
ce  que  l'opinion  d'un  grand  nombre  d'ingénieurs  de  haut  mé- 
rite est  favorable  à  leur  adoption. 

Une  controverse,  à  laquelle  ont  pris  part  les  ingénieurs  les 
plus  expérimentés,  s'est  élevée  à  ce  sujet  dans  le  Railway- Time  t. 
Il  en  est  résulté  que  les  machines  à  six  roues  présentent  les 
mêmes  chances  d'accidents  que  celles  à  quatre  roues,  à  savoir 
la  rupti  re  de  l'essieu.  Lorsque  cet  accident  arrive,  la  tête  de  la 
locomotive  plonge  inévitablement  en  terre,  quel  que  soit  le 
nombre  de  roues,  et  les  suites  en  sont  tout  aussi  graves  avec 
l'un  qu'avec  l'autre  système.  L'enquête  qui  a  eu  lieu  devant  le 
parlement,  dans  le  but  de  déterminer  les  précautions  à  prendre 
pour  éviter  les  accidents  sur  les  chemins  de  fer,  a  abouti  aux 
mêmes  résultats. 

Il  semble  donc  résulter  de  ces  faits  que  la  condamnation  des 
machines  à  quatre  roues,  prononcée,  sous  l'impression  du  mo- 
ment, par  les  ingénieurs  chargés  du  service  des  machinesà  va- 
peur du  département  de  la  Seine,  a  préjugé  trop  légèrement 
une  des  questions  les  plus  graves  qui  se  rapportent  aux  che- 
mins de  fer.  Tel  du  moins  est  l'avis  de  la  plupart  des  ingé- 
nieurs anglais  et  français,  et  en  particulier  de  M.  Perdonnet, 
qui  a  publié  à  ce  sujet  un  mémoire  très- remarquable  lu  à  l'aca- 
démie des  sciences  dans  la  séance  du  16  mai. 
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Nous  terminerons  ici  ce  que  nous  avions  à  dire  sur  la  cons- 
truction des  machines  locomotives  et  des  parties  principales  dont 
elles  se  composent.  Quant  à  leur  prix,  il  en  sera  traité  au  cha- 
pitre suivant,  concernant  les  frais  d'établissement  des  chemins 
de  fer  et  de  leur  matériel. 

La  construction  des  machines  locomotives  est  pour  la  France 
une  industrie  toute  nouvelle  qui  ne  tarderait  pas  à  atteindre  un 
haut  degré  de  prospérité  sans  le  prix  élevé  du  fer  en  ce  pays 
et  les  droits  énormes  qui  pèsent  sur  l'introduction  des  fers 
étrangers.  C'est  encore  là  un  des  mille  inconvénients  du  sys- 
tème prohibitif  (l)  qui  nous  régit,  au  grand  détriment  de 
notre  industrie  et  de  notre  commerce,  qui  périclite  de  plus  en 
plus. 

La  différence  de  prix  des  fers  français  et  des  fers  étrangers 
variant  du  simple  au  double,  il  en  résulte  pour  le  prix  de  revient  • 
des  machines  une  différence  proportionnelle.  De  là  la  nécessité 
de  protéger  cette  industrie  au  moyen  de  droits  qui  empêchent 
l'introduction  des  machines  étrangères.  Nos  fabricants  se- 
raient en  état  de  lutter  avantageusement,  sans  le  tribut  élevé 
qu'ils  sont  forcés  de  payer  aux  marchands  de  fer  et  aux  grands 
propriétaires  de  nos  forêts.  Le  droit  perçu  à  l'entrée  des  ma- 
chines étrangères  est  fixé ,  par  l'ordonnance  du  3  septembre 
iSià,  à  65  fr.  par  100  kilogrammes.  Antérieurement  ce  droit 
était  de  beaucoup  moins  élevé,  et  il  se  percevait  sur  la  valeur  au 
lieu  du  poids. 

M. 

DL"  CIHIER  DES  CHARGES  POUR   LA    CONSTRUCTION    DES  MACHINES 

LOCOMOTIVES. 

Les  conditions  imposées  par  le  gouvernement  aux  fabricants 


(1)  Deux  causes  principales  contribuent  au  maintien  de  ce  système: 
la  cupidité  de  quelques  producteurs  nationaux,  qui  coioreut  leur  intérêt 
du  nom  d'intérêt  public,  et  la  simplicité  des  consommateurs,  lesquels 
qualifient  de  patriotisme  le  mauvais  calcul  de  payer  plus  cher  chez  soi 
ce  qu'on  se  procurerait  à  meilleur  marché  au  dehors.  Nous  reviendrons 
plus  loin  sur  ce  système,  dont  les  conséquences,  sur  les  frais  d'établisse- 
ment des  chemins  de  fer.  portant  sur  le  pays  entier,  sont  des  plus  désas- 
treuses. 
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des  machines  locomotives  dans  les  adjudications  se  composent 
de  21  articles,  qui  ont  pour  objet  de  déterminer  le  système  de 
la  machine,  sa  puissance,  et  les  dimensions  de  ses  différentes 
parties,  ainsi  que  les  conditions  exigées  comme  devant  satisfaire 
à  une  bonne  et  solide  construction.  Nous  ne  pouvons  mieux 
terminer  cette  partie  qu'en  rapportant  le  texte  des  principaux 
articles  déterminant  ces  conditions. 

«  Art.  1er.  Système  général  de  la  machine.  —  Les  machines 
seront,  dans  leurs  formes,  la  disposition  des  chaudières,  les 
conditions  de  vitesse  et  de  dépense  du  combustible,  et  en  gé- 
néral dans  l'ensemble  du  mécanisme,  analogues  aux  machines» 
les  plus  récentes  de  M.  Stephenson,  et  dites  à  cylindres  exté- 
rieurs. 

»  La  transmission  du  mouvement  des  excentriques  aux 
tiroirs  se  fera  d'une  manière  directe,  comme  dans  les  dernières 
machines  fournies  par  ce  constructeur  au  chemin  de  fer  de 
Paris  à  Orléans. 

»  Les  machines  devront,  en  outre,  être  munies  d'un  méca- 
nisme particulier  pour  fermer  à  volonté  l'introduction  de  la 
vapeur  et  travailler  avec  expansion  variable.  Les  limites  de 
course  du  piston ,  entre  lesquelles  les  variations  pourront  s'o- 
pérer, seront  réglées  par  l'administration  sur  la  proposition  du 
fabricant. 

»  Art.  2.  Dans  les  quinze  jours  qui  suivront  l'adjudication, 
le  fabricant  sera  tenu  de  communiquer  à  l'administration  les 
plans  généraux  et  les  détails  d'exécution  des  machines  qu'il 
sera  chargé  de  fournir. 

»  Ces  plans  lui  seront  remis  visés  par  l'administration,  avec 
les  modifications  qu'elle  aura  jugé  utile  de  prescrire. 

»  Art.  3.  Cylindres.  —  Les  cylindres  auront  au  moins 
trente-six  centimètres  (0"l,56)  de  diamètre  et  cinquante-six 
centimètres  (0m,56)  de  course  de  piston.  Ils  seront  placés  exté- 
rieurement au  corps  de  la  chaudière  et  de  la  boîte  à  feu . 

d  Art.  4.  Roues.  —  La  machine  sera  portée  sur  six  roues. 

»  Les  roues  motrices  auront  au  moins  un  mètre  soixante- 
huit  centimètres  (i,n,68)  de  diamètre  et  au  plus  un  mètre 
soixante-dix  (im,70).  Les  roues  d'avant  et  d'arrière  auront  au 
moins  un  mètre  six  centimètres  (lm,06)  et  au  plus  un  mètre 
dix  centimètres  (lw,  10)  de  diamètre.  Elles  seront  entièrement 
en  fer  forgé,  à  l'exception  du  moyeu,  qui  sera  en  fonte. 
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»  La  jante  des  roues  sera  formée  d'un  seul  cercle  en  fer 
forgé,  ayant  une  épaisseur  de  quarante  millimètres  (0m,040)  au 
minimum.  La  largeur  sera  au  moins  de  treize  centimètres 
(Oin,l3)  :  la  jante  sera  tournée  avec  le  plus  grand  soin,  sur  une 
inclinaison  d'un  vingtième  (1/20).  Le  cercle  qui  forme  la  jante 
sera  en  outre  alésé  intérieurement  et  mis  à  chaud  sur  la  roue. 

»  Les  six  roues  porteront  un  rebord  saillant  de  trois  centi- 
mètres un  quart  (0m,0325);  la  coupe  du  boudin  sera  conforme 
au  profil  qui  sera  remis  au  fabricant  par  les  soins  de  l'adminis- 
tration. 

»  Art.  5.  Essieux.  —  Les  essieux  seront  en  fer ,  fabriqué 
au  charbon  de  bois,  corroyé  et  martelé  avec  le  plus  grand  soin; 
ils  seront  tournés  sur  toute  leur  longueur;  mais  la  plus  grande 
épaisseur,  enlevée  au  tour,  ne  devra  pas  excéder  trois  milli- 
mètres (0U1,005). 

»  Les  trois  essieux  droits,  qui  supportent  la  machine,  auront 
au  moins  cent  vingt  millimètres  (0m,  120)  au  milieu,  et  cent 
cinquante  millimètres  (0m,l50)  aux  collets,  c'est-à-dire  aux 
parties  qui  s'engagent  dans  les  moyeux  des  roues. 

»  Les  raccordements  des  différents  diamètres  se  feront  gra- 
duellement, sans  changement  brusque,  et  sans  présenter  aucun 
angle  vif. 

»  Le  calage  des  essieux  se  fera  contre  un  épaulement  d'un  à 
deux  millimètres  (0m,00l  à  0U,,002)  au  plus  de  saillie;  les  collets 
seront  tournés  sur  un  diamètre  un  peu  supérieur  au  diamètre 
intérieur  du  moyeu,  de  manière  que  l'assemblage  se  fasse  à 
frottement  dur. 

»  Les  fusées  des  essieux  auront  quatre- vingt-deux  millimètres 
(0m,082)  de  diamètre;  elles  seront  arrondies  sur  les  angles. 

»  La  longueur  des  essieux  sera  celle  qui  convient  à  une  voie 
d'un  mètre  quarante-quatre  centimètres  (lm,44)  de  largeur 
entre  les  rails. 

*>  Art*  6.  Chaudière.  —  La  partie  cylindrique  de  la  chau- 
dière aura  au  moins  trois  mètres  soixante  centimètres  de  lon- 
gueur (5,l,,G0),  et  un  mètre  deux  centimètres  (lmt02)  de  dia- 
mètre. 

»  Elle  contiendra  au  moins  cent  vingt  et  un  (121)  tubes  en 
laiton  étiré,  parfaitement  cylindriques,  de  quatre  centimètres 
(0m,04)  au  moins  et  de  cinq  centimètres  (0m,05)  au  plus  de 
diamètre  intérieur. 
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»  Les  deux  faces  planes ,  qui  reçoivent  les  extrémités  des 
tubes,  seront  reliées  invariablement  par  des  tirants  en  fer  ou 
en  cuivre  rouge. 

»  Le  tuyau  qui  conduit  la  vapeur  aux  cylindres  et  celui 
qui  la  reçoit  à  la  sortie  de  ces  cylindres  seront  tous  deux  en 
laiton. 

»  Les  tuyaux  pour  la  communication  de  la  chaudière  et  du 
tender  seront  en  laiton  et  munis  de  leurs  articulalions  à  ge- 
noux. 

»  Les  tubes ,  ainsi  que  les  faces  planes  dans  lesquelles  ils 
seront  ajustés,  seront  mandrinés. 

»  Art.  7.  Boite  à  feu.  —  La  boîte  à  feu  sera  tout  entière  en 
cuivre  rouge  de  première  qualité,  ayant  au  moins  onze  milli- 
mètres deux  dixièmes  de  millimètre  d'épaisseur  (0m,0tl2)  dans 
les  parties  les  plus  minces;  la  face  qui  reçoit  les  tubes  devant 
avoir  vingt-quatre  millimètres  d'épaisseur  (0,n,024). 

»  Art.  8.  Conditions  de  sûreté.  —  Chaque  machine  devra 
être  pourvue  d'un  thermo-manomètre,  d'un  tube  indicateur, 
de  robinets-jauge,  de  deux  soupapes  de  sûreté  et  d'une  ron- 
delle fusible;  la  chaudière  devra  avoir  l'épaisseur  de  tôle  voulue 
par  les  règlements  ;  elle  devra  porter  le  timbre  poinçonné  qui 
constate  qu'elle  a  subi  l'épreuve  de  pression  ;  enfin  elle  devra 
satisfaire  à  toutes  les  conditions  de  sûreté  déjà  prescrites,  ou 
qui,  avant  la  livraison,  viendraient  à  êlre  légalement  prescrites 
pour  les  machines  à  vapeur  de  cette  sorte. 

»  Art.  9.  Cheminée.  —  La  cheminée  n'aura  pas  plus  de 
quatre  mètres  dix  centimètres  (4m,l0)  au-dessus  de  la  surface 
des  rails. 

»  Elle  sera  munie  d'un  appareil  pour  faire  varier  à  volonté 
la  section  du  tuyau  d'échappement. 

»  Elle  devra  être  également  munie  d'un  appareil  propre  à 
la  projection  des  flammèches. 

»  Art.  10.  Pièces  diverses  et  pièces  de  rechange.  —  La  ma- 
chine sera  munie  de  toutes  les  pièces  de  mécanisme  et  de  tous 
les  accessoires  nécessaires  pour  la  mettre  en  bon  état  de  service, 
tels  que  tiroirs  excentriques,  leviers  pour  changement  de  di- 
rection, siphons  à  huile,  niveau  d'eau  avec  robinet,  ressort  de 
choc  et  de  traction,  chasse-pierres,  heurtoirs,  cendrier,  ressorts 
de  suspension  conformes  aux  plus  récents  perfectionnements, 
pompes  alimentaires  et  tuyaux  de  liaison  de  la  machine  au 
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tender,  sifflet  à  vapeur,  revêtement  en  bois  d'acajou  verni,  gar- 
nitures en  cuivre  poli  pour  les  soupapes,  le  trou  d'homme  elles 
angles  de  la  boite  à  feu,  tablette  portant  le  nom  de  la  machine, 
approvisionnement  de  clefs  en  fer  assorties  pour  tourner  les 
écrous  et  toutes  les  vis  de  la  machine,  etc. 

»  Le  cendrier  aura  une  ouverture  unique  que  l'on  pourra 
faire  varier  à  j'aide  d'un  mécanisme  à  la  disposition  du  méca- 
nicien. 

»  La  distance  entre  les  centres  des  heurtoirs  et  leur  hauteur 
au-dessus  des  rails  seront  déterminées  par  l'administra  lion  sur 
le  vu  des  plans  à  fournir  par  le  fabricant. 

»  Le  fabricant  fournira  les  pièces  de  rechange  suivantes  : 

»  1°  Cinq  essieux  droits  ; 

»  2°  Trois  paires  de  roues  motrices,  ajustées  et  clavetées  sur 
leur  essieu  ; 

m  3°  Cinq  paires  de  petites  roues  montées  sur  leurs  essieux  ; 

»  4°  Deux  paires  de  bielles  avec  quatre  coussinets,  en  sus  de 
ceux  qui  seront  adaptés  à  ces  bielles; 

»  5°  Trois  paires  de  pistons  avec  tringles  ; 

»  6°  Deux  cents  tubes  à  air  chaud,  en  cuivre ,  soudés  et  man- 
drinés; 

»  7°  Trois  cents  viroles  en  acier,  dont  deux  cents  pour  la 
boite  à  feu,  et  cent  pour  la  boite  à  fumée. 

»  Ces  pièces  de  rechange  seront  exactement  semblables  aux 
pièces  analogues  des  locomolives  auxquelles  elles  sont  desti- 
nées. 

»  Art.  M.  Puissance  de  la  machine.  -—  La  machine  sera 
d'une  puissance  suffisante  pour  monter  par  un  temps  calme, 
sur  une  rampe  de  trois  millimètres  (Om,005)  par  mètre,  un 
train  de  voitures  ou  wagons  ayant  un  poids  brut  de  soixante 
tonnes  de  mille  kilogrammes,  avec  une  vitesse  de  40  kilomètres 
à  l'heure;  l'adhérence  des  roues  motrices  sur  les  rails  étant 
supposée  égale  au  dixième  du  poids'qui  les  charge  et  la  pression 
effectuée  dans  la  chaudière  n'excédant  pas  trois  kilogrammes 
et  demi  (Skilogr.  50)  par  centimètre  carré. 

»  Art.  12.  Uniformité  d'exécution.  —  Toutes  les  parties  de 
machines  à  exécuter  conformément  au  marché  seront  faites 
exactement  sur  le  même  modèle  cl  les  mêmes  dimensions ,  de 
telle  sorte ,  que  toutes  les  pièces  destinées  à  une  machine 
puissent  s'adapter  avec  précision  à  Tune  quelconque  des  autres. 

14 
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»  A  nr.  13.  Modifications  éventuelles.  —  Tous  les  détails  de 
l'organisation  du  mécanisme  seront  établis  d'après  les  perfec 
tionnements  les  plus  récents. 

»  En  cours  d'exécution,  l'administration  aura  le  droit  de 
réclamer  l'introduction,  dans  le  système  général  ou  dans  les 
détails  de  la  construction  des  machines,  de  tel  perfectionnement 
ou  modification  utile  qui  pourrait  être  reconnu  ou  inventé. 

j»  Dans  ce  cas,  le  fabricant  serait  obligé  de  faire  droit  à  cette 
demande,  sauf  règlement,  s'il  y  a  lieu,  de  la  différence  de  prix. 

»  Art.  14.  Conditions  de  la  bonne  exécution.  —  Tous  les 
matériaux  employés  à  la  construction  seront  de  la  meilleure 
qualité  et  du  premier  choix.  L'exécution  devra  être  égale,  sous 
tous  les  rapports,  à  celle  des  machines  provenant  des  aleliers 
les  mieux  organisés  d'Angleterre. 

»  L'administration  pourra,  pour  s'assurer  de  la  qualité  des 
matériaux  et  de  la  bonne  exécution  des  machines,  procéder  à 
toutes  les  épreuves  qui  lui  pn  rai  Iront  nécessaires,  et  les  frais 
auxquels  ces  épreuves  donneront  lieu  seront  à  la  charge  du  fa- 
bricant. 

»  En  ce  qui  touche  les  essieux  spécialement,  il  devra  être 
ménagé  à  leurs  extrémités  un  bouton  métallique  dont  la  cas- 
sure servira  à  faire  apprécier  la  qualité  du  métal  ;  dans  le  cas 
où  le  grain  du  fer,  ou  la  modicité  de  l'effort  nécessaire  pour  la 
rupture,  ferait  douter  de  la  qualité  de  l'essieu,  cet  essieu  serait 
rejeté,  et  le  fabricant  serait  tenu  de  le  remplacer  sans  aucune 
augmentation  de  prix. 

»  Art.  15.  Réception  des  machines.  —  Les  machines  seront 
livrées,  sur  la  ligne  des  chemins  de  fer.  montées  et  prêtes  à 
marcher;  les  épreuves  nécessaires  pour  vérifier  la  puissance 
définie  à  Fart.  11  et  les  conditions  de  bonne  exécution  seront 
faites  sur  la  ligne  même  du  chemin  de  fer,  ou  sur  toute  autre 
ligne  voisine  qui  serait,  pour  cet  usage,  à  la  disposition  de  l'ad- 
ministration, aux  frais  et  par  les  soins  du  fabricant,  et  en  pré- 
sence des  ingénieurs  chargés  de  la  réception. 

»  Art  16.  Garantie  du  fabricant.  —  Indépendamment  de 
ces  essais,  le  fabricant  restera  garant  de  ses  machines  pendant 
les  six  mille  premiers  kilomètres  qu'elles  seront  en  service. 

»  Pendant  ce  délai  de  garantie ,  toute  disposition  du  méca- 
nisme qui  serait  reconnue  vicieuse,  ou  insuffisante,  sera  changée, 
et  toute  pièce  qui  viendrait  à  se  rompre  ou  à  s'altérer ,  par 
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défaut  de  qualité  de  la  matière,  ou  par  vice  de  disposition,  sera 
remplacée;  le  tout  aux  frais  du  fabricant,  que  ces  changements 
ou  remplacements  aient  lieu  ou  non  par  ses  soins. 

»  Art.  17.  Epoque  de  la  livraison.  —  Les  machines  seront 
livrées  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  :  la  première,  cinq  mois 
après  la  conclusion  du  marche;  la  seconde  et  la  troisième,  un 
mois  plus  tard,  et  les  suivantes,  à  raison  de  trois  machines  par 
mois,  jusqu'à  l'entière  réalisation  du  marché. 

»  Faute  par  le  fabricant  d'avoir  effectué  les  livraisons  aux 
époques  prescrites  ci-dessus,  il  lui  sera  retenu,  lors  du  règle- 
ment de  son  compte,  à  titre  d'indemnité,  pour  chaque  machine 
en  retard,  quarante  francs  par  ch  ique  jour  de  relard  pour  le 
premier  mois;  au  delà  d'un  mois,  soixante  francs  par  chaque 
jour  de  retard  jusqu'à  deux  mois;  et  au  delà  de  deux  mois, 
quatre-vingts  francs  par  chaque  jour  de  retard,  et  ce,  indé- 
pendamment de  la  résiliation  du  marché  et  de  l'adjudication  à 
folle  enchère  qui  pourront  être  prononcées. 

»  Art.  18.  Chaque  machine  sera  accompagnée  de  son  ten- 
der.  Les  tenders  seront  exécutés  conformément  au  dessin  qui 
sera  remis  au  fabricant  ;  ils  devront  porter  une  caisse  à  eau 
d'au  moins  quatre  mètres  cubes  (4,n,00)  de  capacité,  avec 
filtre  et  couvercle  en  cuivre  rouge. 

»  L'attelage  des  tenders  aux  machines  s'opérera  au  moyen 
d'un  ressort  dont  on  pourra  faire  varier  la  tension  à  volonté.  » 

Quant  aux  autres  articles ,  ils  n'ont  rapport  qu'au  mode  do 
payement,  de  livraison,  etc. 

La  disposition  de  ce  cahier  des  charges  a  soulevé  quelques 
contestations  relativement  à  différents  points  de  détail;  mais,  la 
plupart  ne  portant  que  sur  le  mode  de  l'adjudication  et  non  sur 
les  conditions  exigées  pour  le  système,  la  puissance  et  la  cons- 
truction proprement  dite ,  nous  n'avons  point  à  nous  en  oc- 
cuper ici. 

Il  nous  reste  à  traiter  des  différents  systèmes  de  perfection- 
nements récemment  introduits  dans  le  mécanisme  des  machines 
locomolives. 

g  5. 

DES  PERFECTIONNEMENTS  INTRODUITS  DANS  LA  CONSTRUCTION  DES 

MACHINES  LOCOMOTIVES. 

L'art  de  la  construction  des  machines  locomotives  a  eu  à  sur- 
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monter  un  grand  nombre  de  difficultés,  dont  nous  avons  essayé 
de  donner  une  idée  dans  l'historique  de  ses  développements. 
Après  avoir  appliqué  aux  besoins  de  la  locomotion  le  principe 
du  mouvement  et  développé  celui  de  la  vitesse,  après  avoir,  en 
un  mot,  créé  la  locomotive,  il  fallait  arriver  à  en  généraliser 
l'usage  en  le  rendant  plus  facile  et  moins  coûteux.  Il  fallait  pour 
cela  fortifier  tout  le  système  des  machines,  sans  augmenter  trop 
considérablement  leur  poi<ls,  et  résoudre  le  problème  essentiel 
de  la  construction  de  machines  à  la  fois  légères  et  puissantes , 
problème  qui  a  exigé  tout  un  demi-siècle  de  longs  et  persévé- 
rants travaux. 

Une  fois  ces  résultats  obtenus,  il  s'est  présenté  plusieurs 
questions,  secondaires  en  apparence,  mais  de  la  solution  des- 
quelles dépendait  sans  contredit  tout  l'avenir  économique  des 
chemins  de  fer:  il  fallait,  1°  trouver  les  moyens  de  diminuer  une 
consommation  de  combustible,  qui  allait  croissant  d'année  en 
année  et  qui  devenait  de  plus  en  plus  onéreuse  pour  les  rail- 
ways  éloignés  des  gîtes  houillers,  et  2°  construire  des  locomo- 
tives qui  rendissent  possible  rétablissement  des  chemins  de  fer 
dans  les  localités  que  la  nature  tourmentée  du  terrain  semblait 
devoir  priver  à  jamais  de  ce  bienfait.  L'application  de  la  détente 
de  la  vapeur  aux  locomotives  et  l'invention  des  grandes  loco- 
motives américaines  à  huit  roues  sont  les  moyens  par  lesquels 
il  est  aujourd'hui  possible  d'atteindre  ce  double  résultat. 

La  réduction  de  la  consommation  du  combustible  a  été  ob- 
tenue par  l'application  aux  machines  locomotives  de  la  de— 
tentêt  uniquement  employée  jusque-là  aux  machines  à  vapeur 
fixes. 

De  la  détente.  La  vapeur,  après  avoir  agi  dans  les  cylin- 
dres, conserve  encore  presque  toute  sa  force  au  moment  où 
elle  s'échappe  pour  se  réunir  à  l'air  extérieur  :  cette  force  est 
donc  perdue.  Il  y  a  plus  :  bien  que  la  vapeur  trouve  en  ce  mo- 
ment ouverte  devant  elle  l'issue  par  laquelle  elle  doit  s'échapper, 
elle  n'en  forme  pas  moins  obstacle  à  la  marche  de  la  machine 
en  réagissant  sur  le  piston,  car  on  sait  que  la  pression  des 
fluides  élastiques  se  fait  sentir  également  dans  tous  les  sens. 
L'application  de  la  détente  a  pour  but  de  remédier  à  ce  double 
inconvénient. — Voici  en  quoi  elle  consiste.  Dès  que  le  piston 
commence  sa  course,  la  vapeur  s'introduit  dans  le  cylindre 
librement  et  à  pleine  pression  ;  mais  on  arrête  brusquement 
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l'introduction  de  cette  vapeur  quand  le  piston  a  accompli  une 
portion  déterminée  de  sa  course.  Malgré  cela,  le  piston  continue 
à  marcher,  tant  à  cause  de  l'impulsion  acquise  que  par  l'effet 
de  la  vapeur  déjà  introduite,  laquelle  le  pousse  en  occupant  un 
espace  de  plus  en  plus  grand,  c'est-à-dire  en  se  détendant. 
Lorsque  le  piston  est  parvenu  à  la  fin  de  sa  course,  la  vapeur  est 
arrivée  à  son  minimum  de  pression;  .elle  s'échappe  alors  sans 
nuire  autant  que  précédemment  à  la  marche  de  la  machine.  La 
découverte  de  celte  faculté  d'expansion  que  possède  la  vapeur 
a  été  importante  pour  la  science  comme  pour  l'industrie  :  pour 
la  science,  en  ce  qu'elle  précisait  un  fait  jusque-là  inconnu;  pour 
l'industrie,  à  qui  elle  donnait  le  moyen  d'économiser  une 
grande  quantité  de  vapeur,  partant  de  combustible.  C'est  aux 
divers  systèmes  de  tirer  parti  de  cetle  vertu  élastique  de  la 
vapeur  à  laquelle  on  a  donné  le  nom  de  délente. 

On  dit  que  la  détente  est  à  moitié,  au  tiers,  au  quart,  au  cin- 
quième, etc.,  suivant  que  l'introduction  de  la  vapeur  cesse  d'a- 
voir lieu  à  la  moitié ,  au  tiers,  au  quart  ou  au  cinquième  de  la 
course.  La  détenle  «st  fixe  ou  variable  :  elle  est  fixe  lorsque  l'on 
arrête  toujours  la  vapeur  au  même  point  de  la  course  du  piston, 
ou  bien  lorsqu'on  fait  détendre  ce  fluide  d'un  premier  cylindre 
dans  un  second  cylindre  plus  grand;  elle  est  variable  lorsque 
le  mécanicien  peut,  sans  arrêter  la  machine,  faire  intercepter  la 
vapeur  au  quart,  au  tiers,  à  la  moitié,  ou  à  toute  autre  propor- 
tion de  la  course  du  piston,  en  réglant  la  dépense  sur  les  besoins 
du  travail.  Quelquefois  la  détente  variable  n'est  pas  commandée 
par  la  main  du  conducteur,  mais  par  la  machine  elle-même, 
au  moyen  de  son  modérateur  à  force  centrifuge. 

Aujourd'hui  que  la  détente,  soit  fixe,  soit  variable,  devient 
d'un  usage  général  dans  les  locomotives,  on  est  parvenu  à 
donner  à  ces  machines  une  force  inouïe,  sans  augmenter  la 
consommation  de  combustible,  à  tel  point  que  des  locomotives 
à  détente  d'une  force  de  150  chevaux  de  vapeur  consomment 
moins  de  combustible  que  celles  que  l'on  construisait  il  y  a 
quelques  années  et  dont  la  force  ne  dépassait  pas  30  chevaux. 
On  sait  que  150  chevaux  de  vapeur  valent  500  chevaux  ordi- 
naires, sans  compter  qu'à  la  rigueur  une  locomotive  peut  tra- 
vailler vingt-quatre  heures  par  jour,  et  au  bout  de  huit  heures 
de  travail  la  force  du  cheval  est  à  peu  près  épuisée.  De  sorte 
qu'une  de  ces  locomotives  à  détenle  dont  nous  parlons  peut  faire 
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une  besogne  quotidienne  qui  réclamerait  le  constant  entretien 
à  lecurie  d'environ  000  chevaux  (l). 

Cet  avantage  considérable  n'est  pas  le  seul  qui  ait  été  obtenu 
par  l'application  de  la  détente  aux  machines  locomotives  ;  il 
arrive  constamment  dans  l'exploitation  d'un  chemin  de  fer  que 
l'on  a  à  faire  traîner  successivement  et  par  la  même  machine 
des  convois  lourds  et  des  convois  légers.  Il  en  résulte  que  la 
force  de  la  machine,  entièrement  utilisée  pour  le  remorquage 
des  premiers,  ne  se  trouve  absorbée  qu'en  partie  pour  la  con- 
duite des  seconds,  de  sorte  que,  dans  ce  cas,  l'excédant  de  puis- 
sance développé  Ta  été  sans  profit  ;  l'application  de  la  détente 
fait  disparaître  cette  source  considérable  de  dépenses. — Il  arrive 
aussi  fréquemment  que  dans  le  parcours  de  certaines  portions 
du  chemin,  les  locomotives  ont  à  gravir  de  fortes  pentes  qui 
exigent  que  la  vapeur  agisse  à  pleine  pression  et  sans  détente 
pendant  toute  la  course  du  piston,  tandis  que  dans  d'autres 
parties  elle  rencontre  des  paliers  horizontaux  ou  des  pentes  peu 
considérables  qui  n'en  exigeaient  pas  moins  l'emploi  d'une 
force  tout  aussi  considérable  que  dans  le  premier  cas. 

Les  locomotives  à  détente  et  à  expansion  variable,  en  procu- 
rant à  volonté  un  accroissement  progressif  de  puissance,  ou 
une  diminution  de  force,  lèvent  donc  toutes  les  difficultés  qui  pou- 
vaient encore  exister  sur  l'introduction  des  fortes  pentes  dans 
l'établissement  des  chemins  de  fer.  La  consommation  de  com- 
bustible n'étant  plus  proportionnée  qu'à  la  quantité  de  vapeur 
utilement  dépensée,  il  est  devenu  possible  d'employer  des  ma* 
chines  puissantes  dont  on  ménage  la  force  pour  le  passage  des 
rampes  et  qui  ne  dépensent  guère  plus  de  combustible  que  les 
machines  les  plus  faibles  marchant  à  pleine  vapeur. 

En  résumé  l'application  de  la  délente  a  pour  effet  : 

1°  De  proportionner  la  force,  et  conséquemment  la  dépense 
des  machines,  au  travail  qu'elles  ont  à  exécuter. 

2°  De  diminuer  la  consommation  inutile  de  vapeur,  et  par 
conséquent  aussi  celle  du  combustible. 


(I)  U  est  vrai  que,  dans  cette  dernière  circonstance,  la  charge  étant 
moindre,  la  titesse  pourrait  être  augmentée;  mais,  comme  elle  est  limi- 
tée jar  des  règlements  d'admitiiitration  et  des  considérations  technique*, 
il  s'ensuit  que,  en  réalité,  il  n'y  a  pas  compensation. 
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5°  De  diminuer  le  tirage  inutile  et  par  suite  la  détérioration 
du  foyer,  des  barres  des  grils,  des  tubes  bouilleurs,  de  la  boite 
à  fumée,  etc. 

C'est  à  Watt  que  l'on  doit  la  première  idée  d'interrompre 
l'admission  de  la  vapeur  pendant  la  course  du  piston.  Ses  élèves 
et  lui  se  réservèrent  longtemps  le  secret  de  ce  système,  qui  n'a 
été  appliqué  qu'en  1815  aux  machines  à  vapeur  fixes.  Ce  n'est 
que  récemment  que  les  constructeurs  du  continent  ont  enfin 
appris  que  c'était  à  la  manière  de  régler  ks  tiroirs  de  distri- 
bution de  la  vapeur  qu'était  due  la  supériorité  des  machines 
anglaises.— A  peine  la  vertu  expansive  de  la  vapeur  et  les  avan- 
tages qu'on  pouvait  en  retirer  furent-ils  connus  et  publiés,  que 
tous  nos  constructeurs  se  mirent  à  l'œuvre  pour  trouver  un 
appareil  qui  pût  utiliser  pour  les  locomotives  cette  nouvelle 
propriété  delà  vapeur.  M.  Cabry,  ingénieur  belge,  est  le  pre- 
mier qui  ait  atteint  le  but.  Dès  la  fin  de  1841,  son  système  fut 
appliqué  à  toutes  les  locomotives  fonctionnant  sur  la  ligne  de 
Bruxelles  à  Liège ,  en  attendant  qu'il  pût  l'être,  d'une  ma- 
nière générale,  à  toutes  les  locomotives  de  l'Etat.  Cette 
invention  a  eu  pour  résultat  immédiat  de  réduire  à  141  grammes 
par  kilomètre  de  parcours  et  par  tonne  la  consommation  de 
combustible,  qui  atteignait  auparavant  630  grammes  et  plus. 

Perfectionnements  de  la  détente.  Quelque  étonnants  que 
soient  ces  résultats,  tout  annonce  qu'ils  seront  encore  dépassés 
par  suite  de  la  modification  apportée  par  M.  Clapeyron  aux 
recouvrements  des  tiroirs.  Suivant  le  rapport  de  M.  Lamé,  lu 
à  l'académie  des  sciences  dans  la  séance  du  19  février  1844, 
celte  modification  aura  pour  effet  d'augmenter  encore  de  40  à 
45  pour  cent  l'effet  utile  des  locomotives,  sans  augmenter  en 
rien  la  consommation  de  combustible  (1). 


(1)  Cet  ingénieur,  ayant  appliqué  son  système  de  tiroirs  à  plusieurs 
machines  du  chemin  de  fer  de  Versailles,  a  mis  le  public  à  même  d'en 
apprécier  l'importance.  Avant  cette  modification,  les  plus  fortes  loco- 
motives de  cette  ligne,  marchant  à  pleine  vapeur,  ne  pouvaient  fran- 
chir qu'avec  un  convoi  d«  huit  wagons  la  rampe  de  5  millièmes  qui 
existe  à  l'entrée  de  Versailles.  Aujourd'hui  les  mêmes  machines,  sans 
cousommer  une  plus  grande  quantité  de  vapeur,  conservent  sur  cette 
longue  pente  une  vitesse  de  10  lieues  à  l'heure,  en  tète  d'un  convoi  de 
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Locomotives  américaines  a  huit  roues.  Les  premières 
machines  locomotives  employées  aux  Etats-Unis  étaient  ^ori- 
gine anglaise  et  construites  dans  le  système  Stephenson. 
Mais,  par  la  forme  compliquée  de  leurs  diverses  parties,  par 
le  nombre  considérable  de  pièces  mécaniques  et  leur  facilité 
à  se  déranger,  elles  se  trouvèrent  pour  la  plupart  dans  l'impossi  - 
bilité  de  fonctionner  sur  les  railways  américains,  qui,  comme 
on  sait,  sont  construits  avec  une  grande  économie  et  présentent 
des  rampes  d'une  grande  inclinaison  et  des  courbes  à  petit 
rayon.  A  chaque  courbe  que  rencontraient  ces  locomotives,  le 
rebord  de  leurs  roues  montait  sur  le  rail  et  le  train  sortait  de  la 
voie.  On  ne  se  préservait  de  cet  accident  qu'en  traversant  les 
courbes  avec  une  faible  vitesse.  Quant  aux  pentes,  elles  néces- 
sitaient à  chaque  instant  l'adjonction  d'une  ou  de  deux  loco- 
motives de  renfort,  ce  qui  donnait  lieu  à  des  accroissements 
considérables  dans  les  frais  d'exploitation. 

Cet  état  de  choses,  qui  menaçait  d'enlever  au  pays  tous  les 
avantages  qui  ressortent  du  transport  par  la  vapeur,  l'économie 
et  la  vitesse,  Gxa  l'attention  des  ingénieurs  américains.  L'un 
d'eux,  M.  David  Matthews,  imagina  un  ayant-train,  qu'il  adapta 
aux  machines  et  dont  le  résultat  était  de  rendre  le  parcours  des 
courbes  aussi  facile  que  celui  des  autres  parties  du  chemin. 
M.  Baldwin  imagina  diverses  modifications  tendant  principa- 
lement à  simplifier  le  mécanisme;  enfin  M.  Norris,  construc- 
teur de  machines  à  Philadelphie,  mettant  à  profit  les  combi- 
naisons de  ses  prédécesseurs,  construisit  en  1836  une  puissante 
locomotive  à  huit  roues,  à  l'aide  de  laquelle  il  réussit  à  franchir 
le  plan  incliné  de  Columbia,  près  de  Philadelphie,  dont  la  pente 
et  l'étendue  sont  considérables.  C'est  à  ce  dernier  constructeur 
que  l'on  doit  principalement  la  puissance  des  locomotives  amé- 
ricaines actuelles ,  dont  nous  donnerons  une  courte  descrip- 
tion. 

On  sait  que  dans  les  locomotives  ordinaires ,  comme  dans 
toutes  les  voitures  de  chemins  de  fer,  les  roues  non-seulement 


12  wagons,  représentant  un  poids  de  75  tonnes.  L'esprit  s'étonne  et  peut 
à  peine  concevoir  qu'une  si  légère  modification  introduite  dans  le  tiroir, 
appareil  qui  occupe  lui-même  une  si  petite  place  dans  l'ensemble  d'une 
locomotive,  puisse  opérer  de  tels  résultats. 
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sont  fixes  sur  les  essieux,  à  l'inverse  de  ce  qui  se  pratique  pour 
tous  les  véhicules  des  autres  chemins,  mais  encore  les  essieux  qui 
portent  les  roues  sont  rigoureusement  parallèles.  La  consé- 
quence de  cette  disposition,  c'est  que  la  marche  rectiligne  est  le 
seul  mouvement  naturel:  de  là  l'obligation  pour  les  ingénieurs 
de  se  rapprocher  autant  que  possible  de  la  ligne  droite  dans 
leurs  traces  ;  de  la  résultent  pour  les  pays  accidentés  d'énormes 
dépenses  et  la  nécessité  de  combler  les  vallées  et  de  trancher 
les  montagnes,  ou  de  les  percer  par  des  souterrains.  Nous 
avons  vu  (1)  quels  ont  été  les  efforts  de  divers  ingénieurs  pour 
faire  disparaître  le  parallélisme  des  essieux.  Le  système  suivi 
aujourd'hui  par  les  Américains  dans  la  construction  de  leurs 
locomotives  a  pour  objet 'de  limiter  entre  des  bornes  très-res- 
serrées l'influence  de  ce  parallélisme,  qu'on  ne  laisse  subsister 
que  pour  des  essieux  fort  rapprochés.  A  cet  effet,  l  avant-train 
des  machines  est  rendu  mobile,  et  les  roues,  d'un  petit  diamètre, 
sont  trcs-rapprochées  les  uii£S  des  autres;  les  essieux  ne  sont 
éloignés  que  de  lm,20,  quelquefois  moins,  et  ils  sont  fixés  à  un 
même  train  de  manière  a  rester  parallèles.  Quant  aux  deux 
derniers  essieux,  ceux  des  roues  de  derrière,  ils  font  partie  d'un 
second  train,  qui  n'est  uni  au  train  de  devant  que  par  une 
cheville  ouvrière  pivotant  dans  une  crapaudine.  Dès  lors  ces 
essieux  peuvent,  dans  chaque  courbe,  prendre,  par  rapport  aux 
premiers,  une  direction  oblique  convergeant  vers  le  centre  de  la 
courbe.  Ce  système,  si  efficace  pour  empêcher  la  machine  de 
sortir  de  la  voie,  a  aussi  été  appliqué  aux  voitures,  et  l'on  a 
remplacé  chacune  des  paires  de  roues  employées  ordinairement 
par  un  pareil  train  de  quatre  petites  roues  à  essieux  très-rap- 
p  roches. 

Les  cylindres  de  la  machine  sont  placés  extérieurement  de 
chaque  côté  de  la  botte  à  fumée  et  inclinés  par  le  bas  vers  le 
centre  de  l'arbre  coudé,  lequel  est  placé  en  avant  de  la  boite  à 
feu.  L'excentrique  et  le  levier  de  renversement  de  la  distribution 
sont  placés  sous  la  plate-forme  du  mécanicien ,  de  telle  sorte 
que  celui-ci  puisse  voir  à  l'instant  s'ils  sont  en  bon  état  de 
marche  et  y  remédier  de  suite  en  cas  d'accident. 

L'opération  de  la  marche  en  arrière  se  fait,  comme  pour  les 

- 

(1)  1M  part.,  chap.  iv.  Des  courbes. 

14. 
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locomotives  ordinaires,  en  poussant  en  arrière  la  poignée  ou 
ma n nette  de  renversement.  L'étendue  considérable  donnée  à  la 
longueur  de  la  chaudière  permet  de  donner  à  la  bielle  une 
dimension  beaucoup  plus  grande  (i),  disposition  qui  a  pour 
effet  de  diminuer  le  frottement  sur  les  guides  du  piston,  et  qui 
permet  de  changer  la  position  des  roues  motrices  et  de  les  placer 
de  telle  sorte,  qu'elles  supportent  la  plus  grande  partie  possible 
du  poids  de  la  machine. 

Quant  aux  changements  qui  ont  été  introduits  dans  les  dif- 
férentes parties  du  mécanisme  intérieur,  ils  ne  portent  que  sur 
des  parties  de  détail.  Ainsi  la  chaudière  est  restée  la  même, 
sauf  le  nombre  de  tubes  qui  a  été  augmenté.  La  hauteur  de  la 
cheminée  a  été  réduite  d'environ  10  centimètres  et  la  force  du  ti- 
rage augmentée,  par  suite  du  changement  de  place  du  tuyau  d'é- 
ch  «ppement,  qui  a  été  placé  à  13  millimètres  seulement  au- 
dessus  du  sommet  de  la  boite  à  fumée.  Les  distributions  sont 
les  mêmes  que  dans  les  machines  anglaises,  seulement  la  sortie 
de  vapeur  est  plus  grande.  La  seule. Innovation  importante  est 
celle  qui  a  été  introduite  par  deux  ingénieurs  de  Philadelphie, 
et  dont  les  dispositions  ont  pour  résultat  de  simplifier  considé- 
rablement le  mécanisme  employé  jusqu'ici  à  produire  cet  effet. 

Avantages  et  inconvénients  des  locomotives  américaines.  On 
a  reproché  à  ce  système  de  locomotives  divers,  inconvénients. 
Les  principaux  portaient  sur  l'augmentation  de  combustible, 
qui  était  la  conséquence  de  l'augmentation  de  puissance  donnée 
à  ces  machines;  mais  cette  objection,  devenue  beaucoup  moins 
fondée  depuis  l'invention  de  l'appareil  à  détente  et  à  expansion 
variable,  le  deviendra  moins  encore  dès  que  Ton  aura  trouvé, 
ce  qui  n'est  pas  douteux,  les  moyens  de  réduire  davantage 
celle  consommation.  Une  autre  objection  subsiste  dans  toute  sa 
force  :  c'est  le  petit  diamètre  des  quatres  roues  qui  composent 
le  train  de  devant  et  qui  donne  lieu  à  une  certaine  augmentation 
de  frottement  et  à  une  usure  plus  rapide  ;  mais  cet  inconvé- 
nient, qui  nous  semble  de  nature  à  être  surmonté  au  moyen  de 
quelques  améliorations  partielles,  telles,  par  exemple,  que  l'aug- 

■ 

(I)  La  longueur  des  bielles, qui,  dans  les  locomotives  ordinaires,  va- 
rie entre  0"t40  et  est  portée,  dans  les  locomotives  américaines,  à 
2",483  et  plus. 
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mentation  du  diamètre  des  roues  motrices,  ce  qui  permettrait 
d'augmenter  aussi  celui  des  roues  de  l 'avant-train,  ne  peut  ba- 
lancer les  avantages  nombreux  résultant  de  l'emploi  de  ce 
système,  avantages  de  force  et  d'économie  réelle  que  Ton  ne 
peut  guère  contester. 

Plusieurs  ateliers  de  construction  pour  les  locomotives  amé- 
ricaines ont  éA  établis  en  Angleterre  depuis  peu  d'années  :  on  a 
fait  subir  aces  machines  quelques  changements,  qui  consistent 
principalement  dans  la  suppression  du  tender,  dans  la  nouvelle 
place  qu'on  a  donnée  au  réservoir  de  l'eau  et  à  la  soûle  au 
coke,  lesquels  ont  été  placés  sur  la  chaudière  de  la  machine. 
On  s'est  aussi  servi  du  trop-plein  de  la  vapeur  pour  échauffer 
l'eau.  Ces  modifications  ont  eu  pour  effet  d'augmenter  l'effi- 
cacité de  ces  machines  et  de  diminuer  sensiblement  leur  con- 
sommation de  combustible. 

Tels  sont,  en  résumé,  les  perfectionnements  apportés 
dans  la  construction  de  nos  machines  locomotives.  Quand  on 
en  considère  l'ensemble  et  les  beaux  résultats  que  l'on  en  ob- 
tient, et  qu'on  se  dit  que  ces  perfectionnements  sont  l'œuvre 
d'une  industrie  qui  ne  compte  encore  que  peu  d'années  d'exis- 
tence ;  quand  aussi  l'on  compare  l'informe  machine  de  Tre- 
vithick  et  Vivian  à  celle  qui  a  remporté  le  prix  au  grand  con- 
cours de  Li  ver  pool,  et  cette  dernière,  dont  la  puissance  était  si 
limitée,  aux  formidables  machines  qui  parcourent  aujourd'hui 
nos  chemins  de  fer,  on  reste  frappé  d'étonnement,  et  l'on  se 
demande  quels  seront  donc  les  derniers  prodiges  que  réaliseront 
les  perfectionnements  futurs  de  cette  jeune  industrie. 

Si,  d'un  autre  côté,  nous  reportonsnos  regardssur  l'état  actuel 
de  la  construction  des  chemins  de  fer,  nous  serons  frappés  de 
résultats  semblables,  bien  moins  brillants  sans  doute,  mais  qui 
cependant  n'en  sont  pas  moins  réels.  On  a  vu  les  combinai- 
sons nouvelles  qui  déjà  ont  été  essayées  et  les  différents  systè- 
mes qui  se  trouvent  aujourd'hui  en  présence.  Plusieurs  d'entre 
eux  sont  basés  sur  une  théorie  qui  s'appuie  elle-même  sur  les 
principes  certains  de  la  science  :  un  grand  avenir  semble  donc 
leur  être  réservé ,  dès  qu'on  aura  trouvé  les  moyens  de  les 
utiliser  d'une  manière  usuelle  et  économique. 

Mais,  pour  déterminer  l'accomplissement  rapide  de  ces  perfec- 
tionnements, il  faut  qu'une  judicieuse  sollicitude  et  une  pro- 
tection éclairée  encouragent  les  efforts  de  nos  constructeurs.  II 
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ne  faut  pas,  comme  pour  la  chaudière  tubulaire  de  M.  Seguin  et 
l'appareil  à  hélice  de  M.  Sauvage,  que  toutes  les  inventions 
nationales  ne  se  trouvent  appliquées  en  France  qu'après 
qu'elles  ont  été  revêtues  du  cachet  anglais,  et  qu'un  construc- 
teur de  cette  nation  a  pu  y  introduire  quelques  modifications 
secondaires  qui,  aux  yeux  de  beaucoup  de  personnes,  le  font 
passer  pour  le  véritable  inventeur. 

Malheureusement  on  sait  combien  est  général  ce  système  d'an- 
glomanie  qui  porte  nos  hommes  d'Etat  à  ne  priserque  ce  qui  arrive 
(l'outre-Manche  et  combien  est  longue  la  listedes inventions  fran- 
çaises dont  le  pays  s'est  laissé  ravir  l'honneur  et  le  profit  par  l'incu- 
rie et  le  dédain  de  ceux  qui  pouvaient  lui  en  assurer  les  avantages. 
Parlerons-nous  de  l'invention  des  machines  à  filer  le  lin,  dont 
nous  avons  repoussé  l'illustre  inventeur  Gérard ,  pour  ne  la 
recevoir  de  l'Angleterre  que  vingt-cinq  années  plus  tard  et 
après  des  pertes  incalculables  ;  de  l'invention  de  l'éclairage  au 
gaz,  qui  nous  est  revenue  d'Angleterre  plusieurs  années  après 
la  mort  de  Philippe  Lebon,  vivement  affecté  de  l'indifférence 
de  ses  compatriotes;  de  l'invention  delà  machine  à  poulies,  qui, 
accueillie  en  Angleterre,  a  rendu  Anglais  notre  grand  ingénieur 
Brunei.  Si  la  France  est  assez  riche  pour  payer  sa  gloire  mi— 
litaire,  elle  doit  l'être  de  même  pour  indemniser  ceux  de  ses 
enfants  qui  travaillent  à  accroître  sa  grandeur  et  sa  richesse. 
Que  nos  gouvernants  acceptent  donc  la  noble  tâche  de  protéger 
l'industrie;  qu'ils  en  stimulent  les  perfectionnements;  qu'une  lé- 
gislation sage  et  bienveillante,  établie  par  eux,  favorise  toute  in- 
novation basée  sur  les  principes  de  la  science,  et  ils  trouveront 
leur  juste  récompense  dans  la  pensée  qu'ils  auront  puissamment 
contribué  à  l'accroissement  de  la  prospérité  des  peuples. 
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TROISIÈME  PARTIE. 

DE  L'EXPLOITATION  DES  CHEMINS  DE  FER. 

Lorsque  la  construction  d'un  chemin  de  fer  est  terminée  et 
que  l'état  du  matériel  permet  d'y  organiser  régulièrement  le 
service  des  transports ,  on  dit  de  ce  chemin  qu'il  est  en  état 
d'exploitation . 

Après  l'examen  delà  construction  des  chemins  de  fer  et  des 
véhicules  qui  les  parcourent,  arrive  donc  l'appréciation  des 
dépenses  de  leur  établissement,  de  leur  entrelien  et  des  trans- 
ports de  toute  espèce  que  I  on  y  opère,  la  détermination  du 
meilleur  système  à  adopter  pour  leur  exécution  et  pour  leur 
exploitation,  la  détermination  des  droits  ou  tarifs  qui  peuvent  y 
'être  perçus,  et  enfin  l'examen  de  la  législation  qui  les  régit. 

Un  fait  général,  celui  de  l'intervention  du  gouvernement  dans 
l'exécution  des  grands  travaux  publics,  domine  particulière- 
ment la  question  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer.  Est-il 
convenable  que  le  gouvernement  se  mêle  des  affaires  de  l'in- 
dustrie, qu'il  en  prenne  la  haute  direction,  qu'il  devienne  pro- 
ducteur, pour  tout  dire  en  un  mot?  ou  bien  son  rôle  doit-il  se 
borner  exclusivement  à  administrer  et  à  défendre  la  société,  à 
veiller  à  ce  que  tous  les  membres  de  la  nation  puissent  déve- 
lopper leurs  facultés  et  exercer  librement  leur  industrie?  Telle 
est  la  question  réduite  à  ses  termes  les  plus  simples,  question 
grave  et,  sans  contredit,  la  plus  importante  de  toutes  celles  que 
peut  soulever  l'établissement  des  chemins  de  fer ,  ces  grands 
travaux  publics  par  excellence. 

Deux  solutions  absolues ,  données  à  cette  question ,  se  trou- 
vent ici  en  présence  :  l'une  qui  centralise  dans  le  gouverne- 
ment toutes  les  formes  vitales  de  l'Etat  et  qui  absorbe  au  profit 
de  tous  les  efforts  de  chacun  ;  l'autre  qui  annule,  pour  ainsi 
dire,  le  pouvoir  et  laisse  le  grand  atelier  national  à  la  merci  de 
toutes  les  volontés  individuelles.  Dans  la  première  de  ces  so- 
lutions, qui  a  été  adoptée  par  l'école  démocratique  française, 
on  reconnaît  l'exagération  du  principe  d'autorité;  dans  la 
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seconde,  qui  est  une  importation  anglaise,  on  reconnaît  l'abus 
du  principe  de  liberté. 

Sans  vouloir,  pour  le  moment,  chercher  à  déterminer  quelle 
doit  être ,  sous  ce  rapport ,  la  sphère  d'action  de  la  société  et 
celle  des  individus,  examinons  en  deux  mots  comment  la  ques- 
tion a  été  jusqu'à  présent  résolue  dans  la  pratique,  et  quels  ont 
été  les  résultats  des  solutions  diverses  qui  lui  ont  été  données. 

Dans  l'antiquité,  où  l'industrie  était  méprisée  et  abandonnée 
aux  esclaves,  les  grands  travaux  publics  étaient  des  travaux  de 
défense,  des  fortifications  et  des  voies  militaires.  Au  moyen  âge, 
où  la  guerre  et  la  religion  occupent  une  si  large  place  dans  le 
mouvement  social ,  les  travaux  publics  affectèrent  ce  double  ca- 
ractère militaire  et  religieux.  Là  se  bornait  l'activité  surabon- 
dante des  populations.  Mais,  lorsque  plus  tard  l'industrie  se 
releva  de  son  antique  avilissement  et  qu'à  l'envi  les  nations  se 
furent  élancées  dans  cette  carrière,  au  bout  de  laquelle  elles 
apercevaient  l'affranchissement  des  classes  laborieuses,  les  tra- 
vaux publics  alors  durent  prendre  une  direction  nouvelle  et 
servir  à  seconder  le  mouvement  qui  entraînait  les  masses  dans  # 
les  voies  du  bien-être  matériel,  qui  sont  aussi,  ne  l'oublions  pas, 
celles  de  l'affranchissement  intellectuel  et  de  la  culture  inorale. 

Cette  extension  nouvelle  des  travaux  publics  dérive  donc 
d'un  fait  nouveau  dans  l'histoire  :  l'amélioration  des  masses 
par  le  développement  de  l'industrie.  Le  devoir  essentiel  des 
gouvernements  est  de  hâter  la  marche  des  peuples  dans  cette 
voie  féconde,  et  par  conséquent  d'exécuter  eux-mêmes  tous  les 
travaux  d'utilité  générale  dont  les  particuliers  ne  pourraient  se 
charger  ou  dont  ils  ne  se  chargeraient  qu'à  leur  profit  exclu- 
sif, et  de  veiller  à  ce  que  les  avantages  du  progrès  industriel  se 
répartissent  également  sur  tous  les  membres  de  la  commu- 
nauté :  telle  est  la  belle  et  auguste  mission  dévolue  aux  gou- 
vernements de  notre  époque. 

Malheureusement  la  grande  industrie,  que  nous  voyons  se 
développer  de  notre  temps,  a  pris  naissance  chez  un  peuple  où 
le  pouvoir  social  se  trouvait  entre  les  mains  d'une  aristocratie 
accoutumée  de  longue  main  à  exploiter  les  classes  inférieures, 
et  au  sein  de  laquelle  les  sentiments  de  charité  et  de  fraternité 
sociales  avaient  peu  pénétré.  Quand  donc  les  véhicules  nou- 
veaux de  l'industrie  moderne  ont  commencé  à  fonctionner  en 
Angleterre,  l'aristocratie  et  la  bourgeoisie  s'en  sont  emparées 
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avec  une  égoïste  avidité,  sans  songer  que  derrière  elles  s  agitait 
une  foule  misérable,  un  peuple  de  prolétaires  affamés!...  Le 
gouvernement,  dominé  par  ces  deux  classes,  leur  a  abandonné 
le  soin  de  toutes  les  entreprises  d'utilité  générale.  Ainsi  toutes 
les  grandes  entreprises  de  communications  en  Angleterre,  les 
routes,  les  canaux  et  les  chemins  de  fer,  ont  été  exécutées  par 
des  associations  particulières  formées  au  sein  de  l'aristocratie 
et  de  la  bourgeoisie,  et  ces  entreprises,  conçues  par  l'intérêt 
privé,  n'ont  été  utiles  qu'à  la  minorité  privilégiée.  —  Les  inté- 
rêts du  peuple  n'ont  pu  trouver  grâce  devant  les  exigences  de 
cette  féodalité  nouvelle  :  des  tarifs  élevés,  établis  sur  tous  les 
moyens  de  transport,  n'en  ont  permis  l'usage  qu'aux  voyageurs 
de  la  classe  aisée,  et  le  prolétaire  anglais  n'a  point  cessé  de 
voyager  à  pied.  Des  fortunes  colossales  se  sont  élevées,  grâce  au 
monopole  qui  rend  quelques  milliers  de  capitalistes  maîtres 
absolus  des  voies  de  communication  de  tout  un  pays.  Et  l'on  a 
\u  ces  individus,  se  privilégiant  eux-mêmes  au  détriment  du 
pays  entier,  absorber  toute  la  substance  de  plus  de  vingt  mil- 
-  lions  d'hommes,  et  l'Angleterre  devenir  en  même  temps  la  plus 
puissante  et  la  plus  misérable  des  nations. 

On  aura  peine  à  le  croire,  et  rien  n'est  plus  vrai  cependant, 
ce  sont  ces  précédents  désastreux,  c'est  cette  exploitation  sys- 
tématisée du  peuple  par  les  classes  riches  que  l'on  a  voulu  im- 
porter en  France,  ce  pays  démocratique  par  excellence,  ce  pays 
où  les  sentiments  d'égalité  et  de  fraternité  révolutionnaires 
ont  laissé  des  traces  si  profondes,  et  où  les  problèmes  qui 
intéressent  le  sort  du  peuple  ont  éveillé  si  vivement  la  solli- 
citude ardente  de  tous  les  hommes  de  pensée.  En  même  temps 
que  l'on  imitait  la  constitution  politique  de  l'Angleterre,  on 
voulait  imiter  aussi  les  institutions  industrielles  et  économi- 
ques de  ce  pays,  et  l'on  posait  comme  un  principe  immuable, 
que  le  gouvernement  devait  abandonner  entièrement  aux  par- 
ticuliers l'exécution  et  l'exploitation  des  grands  travaux  publics. 

Nous  aurons  à  signaler  dans  cette  troisième  partie  les  funestes 
résultats  qui,  en  France,  seront  et  sont  déjà  la  conséquence 
de  l'application  de  ce  principe.  Nous  démontrerons  qu'il  y  a 
incompatibilité  entre  la  prospérité  du  pays  et  l'existence  des 
compagnies  de  chemins  de  fer,  telles  du  moins  que  les  a  créées 
la  loi  du  11  juin  1842. 

Cette  incompatibilité  a  sa  source,  ainsi  que  nous  le  verrons 
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plus  loin,  dans  la  question  des  tarifs,  question  toute  vitale  et  de  la 
bonne  solution  de  laquelle  dépendent  les  bienfaits  que  les  voies 
nouvelles  sont  appelées  à  réaliser.  Pour  la  France,  cette  néces- 
sité des  bas  tarifs  dérive  des  circonstances  dans  lesquelles  la 
nature  l'a  placée.  On  ne  peut  aller  d'une  frontière  à  l'autre 
que  par  de  longs  trajels.  Si,  dans  l'intérêt  du  commerce,  de 
l'industrie  et  de  la  civilisation,  on  veut  que  les  points  extrêmes 
du  pays  communiquent  entre  eux  et  qu'ils  puissent  échanger 
leurs  produits,  il  faut  que  la  distance  qui  les  sépare  puisse 
être  franchie  à  bon  marché.  Or  l'intérêt  des  particuliers  leur 
fait  une  loi  de  n'établir  que  des  tarifs  élevés,  car  ces  tarifs  sont 
ceux  qui  rapportent  le  meilleur  intérêt  des  capitaux  employés 
dans  la  construction  du  chemin.  L'Etat  au  contraire  n'a  pas 
besoin,  comme  les  associations  individuelles,  de  rechercher  par 
les  péages  l'intérêt  de  son  capital  d'établissement  :  cet  intérêt  lui 
est  rendu  par  mille  voies  indirectes,  par  l'accroissement  de  la 
richesse  publique,  par  l'augmentation  de  la  valeur  du  sol,  par 
les  progrès  du  commerce  et  de  l'industrie,  par  la  multiplicité 
des  échanges,  etc.,  etc. 

Nous  nous  arrêterons  sur  cette  question  des  tarifs,  afin  de  bien 
en  faire  sentir  l'importance;  nous  verrons  quelle  est  son  in- 
fluence sur  le  développement  de  la  richesse  d'un  pays  et  sur 
l'amélioration  de  la  classe  ouvrière,  et  nous  démontrerons  que  le 
seul  moyen  de  lui  donner  une  solution  avantageuse  à  tous,  c'est 
de  confier  à  l'Etat  l'exécution  et  l'exploitation  des  chemins  de  fer. 

Plusieurs  objections ,  auxquelles  nous  répondrons ,  ont  été 
élevées  sur  cet  objet.  Les  unes  proviennent  des  parties  intéres- 
sées au  maintien  d'un  état  de  choses  aussi  avantageux  pour 
elles  que  préjudiciable  pour  l'intérêt  public  ;  les  autres  ont  été 
émises  par  des  propagateurs  désintéressés,  convaincus,  mais  dont 
Terreur  nous  parait  résulter  d'une  fausse  appréciation  des  rap- 
ports actuels  du  gouvernement  et  de  la  société. 

Le  total  des  frais  d'établissement  et  celui  des  frais  d'exploita- 
tioji  des  chemins  de  fer  étant  la  base  essentielle  sur  laquelle 
on  doit  se  fonder  pour  la  fixation  du  taux  des  tarifs,  nous  com- 
mencerons par  examiner  ce  sujet,  en  cherchant  à  déterminer 
quel  sera  en  France  la  moyenne  des  frais  auxquels  donnera  lieu 
l'établissement  et  l'exploitation  du  vaste  réseau  de  chemins  de 
fer  voté  par  les  chambres  en  juin  1842. 

Le  calcul  des  frais  d'établissement  des  chemins  de  fer  se 
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compose  de  ta  ni  de  sujets  divers ,  et  se  fonde  sur  un  si  grand 
nombre  d'éventualités  de  toute  espèce ,  qu'il  est  assez  difficile 
de  préciser  à  l'avance  le  prix  moyen  de  construction.  Ce  prix, 
cependant,  malgré  son  incertitude,  est  le  seul  chiffre  sur  lequel 
on  puisse  se  baser  pour  l'appréciation  et  la  discussion  économique 
d'un  projet.  Ici  l'expérience  seule  pouvait  nous  servir  de  guide  : 
afin  donc  de  donner  à  nos  recherches  ce  caractère  d'utilité 
pratique,  si  nécessaire  dans  la  science,  nouvelle  encore,  des 
chemins  de  fer,  nous  avons  choisi  nos  exemples  parmi  les 
principales  lignes  de  France,  de  Belgique,  d'Allemagne  et 
d'Angleterre,  tout  en  nous  aidant  des  meilleurs  documents 
récemment  publiés  sur  cette  matière  importante. 

CHAPITRE  PREMIER. 
frais  d'établissement  des  chemins  de  rsR. 

Frais  généraux  et  divers.  —  Frais  d'acquisition  et  indemnités  de  terrains.  —  Des 
frais  de  terrassement.  —  Etablissement  des  travaux  d'art.  —  Frais  d'établisse- 
ment de  la  voie.  —  Frais  d'établissement  du  matériel  d'exploitation.  —  Frais 
d'établissement  des  stations.  —  Total  des  frais  d'établissement.  —  Des  frais 
d'établissement  des  chemins  de  fer  français. 

Nous  diviserons  de  la  manière  suivante  les  frais  de  cons- 
truction des  chemins  de  fer  : 

1°  Frmis  généraux y  études  et  direction  des  travaux. 

2°  Acquisitions  de  terrains,  indemnités  pour  dommages  et 
dépréciation. 

3°  Terrassements ,  remblais  et  déblais,  percements,  etc. 

4°  Travaux  d'art,  construction  de  ponts,  viaducs,  tunnels  et 
maçonnerie  de  toute  espèce. 

5°  Etablissement  de  la  voie  de  fer ,  acquisition  et  placement 
des  rails,  chairs,  dés,  traverses. 

6°  Matériel  d'exploitation ,  acquisition  des  machines  loco- 
motives, tenders,  voitures  et  wagons. 

7°  Frais  divers  et  imprévus. 

Chacune  de  ces  subdivisions  sera  dans  ce  chapitre  l'objet 
d'un  paragraphe  particulier. 

FRAIS  GF.TCÉRAUX   ET  DIVERS» 

Nous  comprenons  dans  cette  nature  de  dépenses  les  frais  d  e- 
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tude  du  tracé  et  ceux  de  direction  sous  le  rapport  de  l'art, 
ainsi  que  divers  autres  frais  d'administration  ,  de  contentieux 
cl  faux  frais  de  toute  espèce.  Ce  chapitre  de  dépenses  se  com- 
pose d'éléments  trop  variables  dans  leur  nature  et  dans  leur 
quantité,  pour  pouvoir  donner  lieu  àquelque  indication,  même 
générale.  Le  seul  article  sur  lequel  on  puisse  donner  des  no- 
tions plus  ou  moins  utiles  est  celui  des  frais  de  direction  sous 
le  rapport  de  l'art,  y  compris  les  frais  d'étude  détaillée  qui  ac- 
compagnent toujours  l'exécution,  quel  qu'ait  été  le  soin  apporté 
à  I "étude  du  projet  préalable. 

D'après  le  rapport  officiel  du  chemin  de  fer  belge  au  50  sep- 
tembre 1839  ,  le  total  de  cette  espèce  de  frais  s'est  élevé,  pour 
les  309  kilomètres  exploités  à  celte  époque,  à  la  somme  de 
1,594,475  fr.,  soit  par  kilomètre  4,500  fr.;  d'après  celui  du  che- 
min de  Paris  à  Rouen,  publié  le  51  octobre  1844  ,  le  total  des 
frais  généraux  s'est  élevé  à  2,1 57,596  fr.,  soit  10,100  fr.  par  kilo- 
mètre. Ces  mêmes  frais  ne  se  sont  élevés  qu'à  1,088,154  fr.  sur 
celui  d'Orléans,  soit  par  kilomètre  7,640  fr.  Pour  le  che- 
min de  Newcastle  à  Carlisle,  ces  frais  se  sont  élevés  à  4,560  fr. 
par  kilomètre;  sur  celui  de  Londres  à  Croydon,  de  22,810  fr. 
par  même  distance,  et,  sur  celui  de  Londres  à  Birmingham  de 
12,575  fr.  aussi  par  kilomètre;  c'est-à-dire,  en  rapportant  ces 
chiffres  en  centièmes  du  total  des  frais  d'établissement  : 


Chemin  de  Paris  à  Rouen   3,83 

—  de  fer  belge   2,95 

—  de  Newcastle  à  CarlMe   2,46 

—  de  Paris  à  Orléans   2,1 1 

—  de  Londres  à  Croydon   1,98 


de  Londres  à  Birmingham.  .  .  .  1,66 

Ainsi  ces  frais  varient  entre  1  et  demi  et  5  pour  100  de  la 
dépense  totale;  leur  proportion  est  généralement  d'autant  plus 
forte  que  la  dépense  est  moins  élevée.  Ainsi,  sur  le  chemin  de 
Rouen  ,  ils  s'élèvent  à  près  de  4  pour  100,  tandis  qu'en  Angle- 
terre ils  n'atteignent  presque  jamais  ce  chiffre.  Le  chiffre  élevé 
du  chemin  de  Rouen  provient  de  ce  que  la  compagnie  a  dû 
prendre  à  sa  charge  des  frais  d'études  antérieures  à  la  conces- 
sion ;  mais  ce  fait  provient  surtout  de  la  différence  des  rétribu- 
tions accordées  aux  ingénieurs  des  deux  pays. 

En  Angleterre,  les  frais  de  concession  font  partie  des  frais 
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généraux  cl  divers.  Ils  se  composent  principalement  des  frais 
d'enquête  et  des  honoraires  alloués  pour  chaque  bill  d'intérêt 
particulier,  et  suivant  tarif  aux  employés  de  tous  grades  des 
bureaux  de  la  chambre  des  communes.  Les  frais  d'enquête 
sont  généralement  fort  élevés,  surtout  pour  les  compagnies  qui 
rencontrent  dès  leur  origine  quelque  opposition.  Il  faut  alors 
faire  comparaître  des  témoins  et  assembler  des  conseils,  aux- 
quels il  faut  allouer  soit  une  indemnité  pour  leur  présence, 
soit  un  salaire  pour  leur  travail.  On  conçoit  que  cette  nature 
de  dépenses,  particulière  à  l'Angleterre,  varie  dans  des  limites 
trop  étendues  pour  que  nous  puissions  les  évaluer,  même 
approximativement. 

î  2- 

FRAIS  D'ACQUISITION   ET  INDEMNITE»  DE  TERRAINS. 

11  est  un  grand  nombre  de  considérations  qui  peuvent  influer 
sur  les  frais  d'acquisition  des  terrains  :  la  bonne  qualité  du  sol 
et  le  voisinage  des  grands  centres  de  population  déterminent 
généralement  l'élévation  de  cette  nature  de  dépenses.  Mais 
Tune  des  causes  qui  exercent  le  plus  d'influence  sur  ce  point, 
c'est  l'étendue  de  terrain  que  recouvre  le  railway,  étendue  qui 
varie  avec  la  hauteur  des  remblais  et  la  profondeur  des  tran- 
chées. Pour  un  chemin  à  deux  voies,  dont  la  largeur  en  cou- 
ronne doit  être  d'environ  dix  mètres,  l'étendue  de  terrain  à 
acquérir  sera  d'un  hectare  par  kilomètre  si  le  chemin  est  au 
niveau  du  sol,  et  de  quatre  et  même  cinq  hectares  s'il  est  établi 
en  remblais  ou  en  tranchées  de  dix  mètres.  La  moyenne  la 
plus  ordinaire,  stations  comprises,  est  de  trois  à  quatre  hectares 
par  kilomètre. 

Les  indemnités  pour  dommage  et  dépréciation  de  propriétés 
ne  peuvent  guère  être  déterminées  à  l'avance.  Comment  pré- 
voir, par  exemple,  l'indemnité  que  réclamera  un  propriétaire 
pour  le  tort  qui  résultera  de  l'interposition  d'un  remblai  placé 
devant  les  fenêtres  d'un  château,  ou  pour  le  percement  d'une 
profonde  tranchée  au  milieu  d'un  grand  parc?  Ce  n'est  pas  la 
valeur  réelle  du  terrain  traversé  que  payent  alors  les  conces- 
sionnaires d'un  chemin,  mais  une  valeur  de  convention  établie 
par  un  jury  sur  des  bases  variables. 

Le  tableau  suivant  renferme  des  exemples  du  prix  de  revient 
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des  acquisitions  et  indemnités  de  terrains  sur  quelques-uns 
des  principaux  chemins  de  fer  de  France  et  d'Europe. 

i — 


FRAIS  D'ACQUISITION  ET  INDEMNITÉS  DE  TERRAIN  (I). 


1 


D1ÎR1G.VVTION  Dfc  L\  MOE. 


Angleterre. 

Chemin  d'Arbroath  à  Forfar  

—  de  Newcastle  à  Carlisle  

North-Union-Railway  

Midland-Counties-Railway  

Grand-J  unction-Railway  

Chemin  de  Liverpoo)  à  Manchester  

—  de  Londres  à  Southampton  

—  de  Londres  à  Birmingham  

—  de  Londres  à  Brighton  

Kaatern-Couut  ies-Railway  

Chemin  de  Manchester  à  Bolton  

— .    de  Londres  à  Croydon  

Belgique. 

Chemins  de  fer  du  gouvernement  belge  (2) . 
Chemin  d'Ans  à  la  frontière  de  Prusse  (3). . . 

Allemagne. 

Dresde  à  Leipzig  

Berlin  à  Potsdam,  à  simple  voie  

France. 

Chero.  de  Lyon  à  Saint-Etienne  

—  d'Andrezieux  à  Roanne,  à  simple  voie. 

—  d'Alais  à  Beaucaire,  à  simple  voie. . . 

—  de  Paris  à  Orléans  

—  —     à  Rouen  

—  —     à  Saint-Germain  

—  —    à  Versailles  {rive  droite,. . . . 

—  —    à  Versailles  (rive  gauche).  . 


LONGIEUR 

la  ligne 
en 

kilomètr. 

TOTAL 

des  frais 
d  acquisit. 

et  d'm- 
demniies 
<ie  terrain* 

*  »«% 
FRAIS 

par 
kilomè- 
tre. 

24  1/2 

391 ,658 

15,988 

100 

1,912.934 

19,129 

40 

1,260^000 

31,500 

ni 

849,240 

33,970 

5,675,078 

45,400 

O  1/2 

1,803,500 

35,031 

123  1/2 

6,752,095 

54,673 

180  1/2 

16,952,722 

97,798 

76 

7,459,200 

98,147 

107 

16,380,000 

153,084 

16 

2,520,000 

157,500 

1* 

- 

2,776,771 

198,305 

432,7 

12,251,778 

29,047 

44,9 

3,777,737 

83,938 

115,2 

1,353,600 

11,750 

26,8 

638,000 

24,000 

58 

2,894,446 

30,000 

«6,2 

940,094 

14,955 

69,9 

1,351  ,<>00 

19,300 

114 

6,8.-2,435 

60,000 

127 

5,552,936 

43,720 

18,5 

2,051 ,000 

109,200 

23 

1,670,000 

73,218 

16,9 

S, 700,000 

159,761 

(1)  Les  chemins  qui  ne  sont  pas  spécialement  désignés  pour  être  à  une 
seule  voie  sont  à  deux  voies,  ou  du  moins  les  terrains  ont  été  achetés  pour 
rétablissement  des  deux  voies. 

(?)  Comprenant  les  lignes  de  Bruxelles  à  Anvers,  de  Malines  à  Ans,  «le  Ma- 
li nés  à  Ostende,  de  Gand  vers  Lille  par  Courtray,  de  Bruxelles  vers  Valen- 
ciennes  par  Mons. 

(3)  Section  ouverte  le  15  octobre  1843. 
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Les  trois  chemins  anglais  énoncés  en  dernier  lieu,  et  qui  ont 
occasionné  une  dépense  excessive,  se  trouvent  dans  une  si- 
tuation exceptionnelle:  le  dernier,  celui  de  Londres  à  Croydon, 

est  établi  aux  portes  mêmes  de  la  capitale;  les  deux  précédents, 
rEastern-Counties  el  le  Manchester  à  Bulton,  ont  eu  à  tra- 
verser des  jardins  de  luxe  et  d'agrément  et  beaucoup  de 
•terrains  appliques  à  l'industrie.  En  écartant  ces  cas  extraordi- 
naires, ou  voit  que  les  fruis  d'acquisition  et  d'indemnité  de  ter- 
rains varient  encore  entre  15,000  et  100,000  francs,  de  sorte 
qu'il  serait  en  ce  moment  inutile  de  chercher  à  établir  un  prix 
moyen  entre  des  limites  de  cette  étendue  :  plus  loin,  en  cher- 
chant à  établir  le  prix  moyen  de  revient  des  chemins  de  fer  en 
France,  nous  pourrons  faire  la  part  de  toutes  les  circonstances 
exceptionnelles  que  nous  ne  pouvons  que  mentionner  ici.  Les 
chiffres  de  07  à  OS. non  francs,  appartenant  aux  chemins  de 
llriglilon  et  de  Birmingham,  doivent  leur  élévation,  non-seu- 
lement au  prix  élevé  des  terrains,  mais  encore  à  la  superlicie 
considérable  qu'ils  occupent  par  suite  de  la  grande  quantité  de 
terrassemen  ts  qu'il  s  présentent.-- Les  chemins  de  fer  de  Belgique 
offrent  un  autre  exemple  de  l'influence  que  la  nature  cl  l'é- 
tendue du  terrain  peuvent  exercer  sur  le  chiffre  des  frais  d'ac- 
quisition. C'est  ainsi  que  la  ligne  d'Ans  à  la  frontière  prus- 
sienne, comparée  aux  autres  lignes  du  même  pays,  présente  un 
chiffre  près  de  trois  fois  plus  élevé  que  le  prix  moyen  :  diffé- 
rence énorme,  et  qui  provient  de  ce  que  cette  ligne  traverse  sur  la 
plus  grande  partie  de  son  cours  des  terrains  appliqués  à  l'in- 
dustrie et  qui  n'ont  été  cédés  qu'à  des  prix  élevés.  D'un  autre 
côté,  cette  portion  du  réseau  belge  se  trouve  presque  entière- 
ment construite  en  remblais  de  10,  15  et  même  '20  mètres  de 
hauteur,  tandisque  les  autres  lignes,  si  l'on  en  excepte  deux  ou 
trois  sections  de  l'est  et  du  sud,  ne  présentent  que  fort  peu  de 
travaux  de  terrassement. 

Le  chiffre  élevé  des  petites  lignes  qui  aboutissent  à  Paris  pro- 
vient de  ce  qu'elles  ont  eu  à  payer  des  indemnités  considéra- 
bles pour  dépréciation  de  propriétés.  Les  chiffres,  comparative- 
ment plus  faibles,  des  lignes  de  Houeu  et  d'Orléans  doivent  au 
voisinage  delà  capitale  d'être  encore  trop  élevés.  L'élévation  de 
celui  du  chemin  de  Saint-Etienne  à  L>on  vient  de  ce  que  cette 
ligne  traverse  des  terrains  appliqués  à  l'industrie  et  d'un  prix 
très-élcvé.  De  sorte  donc,  que  si  l'on  veut  se  rapprocher  de  la 


I 
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moyenne  des  frais  d'acquisition  de  terrains  que  nécessiteront 
les  grandes  lignes  décrétées  par  la  loi  du  il  juin  1842,  on  peut 
dire  qu'elle  ne  dépassera  en  aucun  cas  la  somme  de  25,000 
francs  par  kilomètre  (i).  Nous  discuterons  plus  loin,  et  avant 
de  terminer  ce  chapitre,  la  valeur  de  ces  différents  exemples. 

Nous  avons  vu  que  la  moyenne  la  plus  ordinaire  de  l'étendue 
de  terrains  occupée  par  les  chemins  de  fer  varie,  stations  com- 
prises, entre  trois  et  quatre  hectares  par  kilomètre.  En  appli- 
quant le  chiffre  3  aux  chemins  qui  parcourent  un  pays  accidenté 
et  qui  présentent  de  grands  travaux  de  terrassement  et  le  chiffre 
2  à  ceux  qui  se  trouvent  dans  des  conditions  plus  favorables , 
il  en  résulte  que,  à  part  les  chemins  de  Versailles  (rive  gauche), 
deCroydon,  de  Manchester  à  Bolton  et  de  lEaslern-Counties- 
Kailway,  dont  il  ne  faut  pas  tenir  compte ,  vu  les  circonstances 
trop  exceptionnelles  dans  lesquelles  ils  se  trouvent,  il  en  résulte, 
disons-nous  que  la  moyenne  des  frais  d'acquisition  varie,  sui- 
vant les  lignes,  de  15  à  42,000  francs  par  hectare  de  terrain 
occupé. 

DES  FRAIS  DE  TERRASSEMENTS. 

La  quantité  des  terrassements,  c'est-à-dire  la  somme  des 
déblais  et  des  remblais,  dépend  essentiellement  de  la  configu- 
ration du  sol  et  des  règles  du  tracé,  en  d'autres  termes  des  diffi- 
cultés que  présente  le  terrain  et  des  efforts  que  l'on  fait  pour  les 
vaincre.  La  quantité  de  terrassements  dépend  aussi  du  choix 
que  l'on  peut  faire  entre  les  déblais  et  les  souterrains,  les  rem- 


(1)  M.  Dufaure,  dans  son  Rapport  sur  la  loi  du  11  juin  1843,  p  ^te 
à  quatre  hectares  par  kilomètre  l'étendue  des  terrains  dont  l'expropria- 
tion sera  nécessaire  pour  la  construction  du  réseau  des  chemins  de  fer 
aujourd'hui  décrétés.  .<  En  é\aluant  à  5,000  francs,  dit-il,  le  prix  moyen 
de  l'hectare,  le  prix  Iota)  par  kilomètre  serait  de  20,000  francs,  prix 
supérieur  à  celui  qu'a  payé  la  compagnie  d' A  lais  à  Beaucaire,  à  celui 
qu'a  payé  la  compagnie  d'Orléans  entre  cette  ville  et  Juvisy,  supérieur 
enfin  à  celui  qu'a  payé  la  compagnie  de  Strasbourg  à  Bâle,  malgré  quel- 
ques estimations  exagérées  du  jury  d'expropriation  »  (Rapport  sur  les 
chemins  de  fer,  Moniteur  dui9  avril  1842). 


Digitized  by  Google 


—  535  — 

biais  ou  les  viaducs.  Le  tableau  suivant  indique  entre  quelles 
limites  varient  lesquantités  de  terrassements  sur  quelques-unes 
des  lignes  dont  nous  avons  déjà  eu  occasion  de  nous  occuper. 


t 

QUANTITÉ  I>E  TEBHASSEMENTS  TAU  KILOMÈTRE. 

niisi<;>\Tio\  ht.  i.\  i.ium.. 

r 

I.O.NfiLir.l'K 

de 
la  ligne. 

qvxrriTiî 
de  terrasse- 
ments 
pour  toute 

lu  ligne. 

Ql^TJTfc 

de  terras- 
sements 

par 
kilometr. 

Chemin  de  fer  belge,  anc.  sections  (1). 

—  de  Birmingham  à  Glocester. . . . 

—  de  fer  belge,  sect.  gui  vantes  (2). 

—  de  Londres  h  Southampton  

—  de  Paris  à  Versailles  (r.  gauche). 

kilomètr. 
70  1/2 
83 
92 

65  1/2 

87,6 
100 

10  1/2 

40 
180  1/2 
123  1/2 

76 

16,9 

80 

14 

mèt.  cubes. 
895,506 
2,754,000 
3,997,125 
2,960,550 
4,156,000 
5,213,300 
6,577,470 
2,295,000 

12,240,000 
8,415,000 
5,249,187 
1,250,000 
6,157,250 
1,109,450 

met.  cub. 
12,702 
33,180 

45,100 

47,443 

52,133 

56,459 

57,375 

67,811 

08,138 

69,068 

73,964  (3; 

76,986 

79,246 

(1)  Ensemble  des  trois  premières  sections  de  Bruxelles  à  Malines,  Anvers 
et  Termonde. 

(2)  En-emble  des  quatre  sections  de  Malines  à  Louvain,  Tirlemont,  Wa- 
remme  et  Ans.  Nous  ne  possédons  pas  le  chiffre  de  terrassement  (que  nous 
savons  être  fort  élevé)  des  trois  sections  qui  continuent  cette  liirne. 

(3)  Le  cube  du  déblai,  dans  la  grande  tranchée  de  Clamart,  traversant  la 
colline  qui  sépare  le  val  de  Clamart  du  val  de  Fleury,  était  de  378,000  mètr.  ' 

 __  1 

Ainsi,  pour  onze  chemins  anglais  compris  dans  ce  tableau  , 
lesquantitcs  de  terrassement  varie  de  53  à  80,000  mètres  cubes 
par  kilomètre.  La  limite  supérieure  appartient  soit  à  certaines 
lignes  qui  traversent  des  terrains  très-accidentés,  comme,  par 
exemple,  celle  de  Manchester  à  Lceds,  qui  coupe  une  chaîne  de 
montagnes,  soit  à  d'autres,  comme  celle  de  Lt.ndres  à  Bir- 
mingham, dont  le  tracé,  malgré  les  difficultés  du  sol,  a  été 
soumis  à  des  conditions  d'art  très- rigoureuses.  Quant  à  la 
limite  inférieure,  elle  est  dueou  à  la  rencontre  d'un  terrain  uni  et 
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facile,  ou  à  l'adoption  de  fortes  pentes  dans  les  parties  accidentées. 

Le  chiffre,  extrêmement  faible,  que  présentent  les  trois  pre- 
mières sections  du  chemin  de  fer  belge  provient  de  ce  que  la 
voie  court  pour  ainsi  dire  à  la  surface  du  sol,  sans  avoir  exigé 
des  travaux  de  terrassement  un  peu  considérables.  Ce  chiffre 
sutiit  pour  expliquer  le  prix,  d'abord  peu  élevé,  de  rétablisse- 
ment des  chemins  de  fer  dans  ce  pays.  Mais  à  mesure  que  le 
railway  s'éloignait  davantage  des  plaines  de  la  Flandre  et  du 
Brabant  et  qu'il  s'avançait  vers  les  provinces  accidentées  de 
l'est  et  du  midi,  la  quantité  de  terrassement,  et  conséquent- 
ment  le  prix  de  construction,  s'est  considérablement  accru. 

Prix  du  mètre  cube  de  terrassement.  Le  prix  du  mètre  cube 
de  terrassement  varie  avec  la  nature  du  sol,  le  mode  et  la  dis- 
tance des  transports,  et  même  avec  le  mode  d'exécution. 

Il  varie  avec  la  nature  du  sol ,  parce  que  de  cette  nature 
dépend  le  plus  ou  moins  de  facilité  de  la  fouille.  Si  Ton  vient  à 
rencontrer  des  terrains  perméables  et  sans  consistance,  les 
accidents  auxquels  on  se  trouve  exposé  dans  ce  genre  de  travail 
sont  si  fréquents,  qu'il  est  à  peu  près  impossible,  même  pour  les 
hommes  les  plus  expérimenlés,  d'établir  le  chiffre  de  la  dépense. 

Le  prix  du  mètre  cube  de  terrassement  varie  avec  le  mode 
de  transport,  selon  que  le  terrassement  s  opère  par  des  hommes , 
par  des  chevaux,  avec  ou  sans  chemin  de  fer  provisoire;  mais 
il  varie  surtout  selon  les  distances  auxquelles  on  est  obligé  de 
faire  transporter  les  déblais. 

Enfin  le  prix  du  mètre  cube  de  terrassement  dépend  du 
mode  d'exécution,  selon  que  les  travaux  s'exécutent  par  petites 
entreprises  auxquelles  l'administration  doit  fournir  le  matériel 
pour  les  travaux  de  terrassement,  ou  par  de  grandes  entreprises 
qui  possèdent  ce  matériel. 

Sur  le  chemin  de  Paris  à  Versailles  (rive  gauche),  les  frais  de  terras- 
sement, piir  mètre  cube,  se  sont  élevés  à   1  U\  91c. 

Sur  le  chemin  de  Londres  à  Bristol,  les  terres  étant  trans- 
portées à  une  distance  moyenne  de  2,800  mètres,  le  prix 
moyen  du  mètre  cube  s'est  élevé  à  2  80 

Sur  le  Great- Western,  ce  prix  est  dt*   2  61 

Sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham,  les  terres  étant 
transportées  à  une  distance  moy  enne  de  2,000  mètres,  ce 
prix  est  de   1  95 

Sur  le  chemin  de  Londres  à  Croydon   1 


- 
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Sur  celui  de  Londres  a  Southaropton  1  fr.  65  e. 

Sur  celui  de  Lille  à  la  frontière  de  Belgique,  les  terres 
étant  transportées  à  une  distance  de  200  mètres  seulement.    i  » 
Sur  les  chemins  de  fer  de  Belgique   »  71 

Généralement  le  prix  des  terrassements  est  toujours  plus 
élevé  pour  les  chemins  de  fer  que  celui  des  ouvrages  de  même 
nature  exécutés  dans  les  travaux  ordinaires,  parce  que  l'exécu- 
tion simultanée  d'un  grand  nombre  de  lignes  a  ordinairement 
pour  effet  la  hausse  excessive  de  la  main-d'œuvre.  Souvent 
aussi,  afin  d'accélérer  l'exécution ,  et  pour  ne  pas  s'exposer  à 
des  pertes  d'intérêts  énormes  en  retardant  tyuverture  des  che- 
mins, on  a  recours  à  divers  moyens,  tels  que  le  travail  d'Hiver, 
le  travail  de  nuit,  l'intermédiaire  des  grands  entrepreneurs/ 
lesquels  ont  aussi  pour  effet  d'accroître  considérablement  le 
chiffre  des  frais  de  terrassement. 

Les  frais  de  terrassement  par  kilomètre  varient  dans  les 
mêmes  proportions  que  les  quantités  de  terrassement  et  les 
prix  élémentaires  du  mètre  cube;  il  sera  donc  facile,  à  l'aide 
des  deux  tableaux  précédents,  4' établir  une  appréciation  ap- 
proximative de  ces  limites.  ^ 

M- 

ETABLISSEMENT  DES  TRAVAUX  D*ART. 

On  entend  par  travaux  d'art  les  ponts,  viaducs,  souterrains 
et  maçonnerie  de  toute  nature  qui  entrent  dans  la  construction 
des  chemins  de  fer.  Le  chiffre  de  cet  article  de  dépense  varie 
trop  avec  le  nombre  des  ouvrages  et  avec  leurs  prix  élémen- 
taires, et  ces  prix  élémentaires  eux-mêmes  sont  trop  dépen- 
dants des  localités  et  de  la  nature  des  matériaux ,  pour  qu'on 
puisse  donner  sur  ce  sujet  aucune  indication,  même  générale. 

Le  prix  d'établissement  des  souterrains  est  plus  variable  encore 
que  celui  des  travaux  d'art ,  car  il  dépend  non-seulement  du 
prix  des  matériaux,  mais  encore  de  l'emploi  à  faire  des  déblais 
et  surtout  de  la  nature  du  sol  à  travers  lequel  le  percement  est 
ouvert.  Les  souterrains  qui  traversent  une  roche  de  consistance 
moyenne  et  sans  beaucoup  de  fissures,  comme  la  plupart  des 
calcaires  de  nouvelle  formation,  sont  généralement  les  moins 
chers,  parce  qu'ils  n'exigent  qu'un  revêtement  partiel  et  léger, 

15 
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dont  ils  peuvent  même,  en  certaines  occasions,  se  passer  entiè- 
rement. Ceux  qui  traversent  des  roches  très-dures,  de  forma- 
tion ancienne,  ont  pour  principal  inconvénient  la  lenteur  de 
l'exécution,  car  la  dépense  est  jusqu'à  un  certain  point  com- 
pensée par  la  solidité  extrême  de  ce  genre  de  travaux.  Les 
souterrains  les  plus  coûteux  sont  ceux  qui  traversent  des  terrains 
perméables  et  sans  consistance ,  à  cause  de  l'abondance  des 
eaux  et  de  la  fréquence  des  éboulements.  Le  prix  d'exécution 
dépasse  alors  toutes  les  limites  prévues  :  ainsi,  tandis  que  sur 
le  chemin  de  Londres  à  Birmingham  un  souterrain  s'adjugeait 
et  s'exécutait  à  raison  de  772  francs  par  mètre  courant,  celui 
de  Kilsby,  situé  sur  la  même  ligne  et  long  de  2,215  mètres, 
coûtait  7,560,000  fr.,  c'est-à-dire  5,413  fr.  par  mètre  courant. 
Diverses  causes  ont  contribué  à  élever  à  ce  point  les  frais  d'exé- 
cution :  quelques  accessoires,  entre  autres  les  puits  d'aérage,  ont 
été  faits  avec  trop  de  luxe;  mais  la  cause  principale  est  la 
rencontre,  sur  une  longueur  de  500  mètres,  d'une, couche  de 
sable  pénétrée  d'eau,  dont  l'existence  avait  échappé  aux  re- 
cherches du  sondage  préalable  et  qui  pendant  plusieurs  mois  a 
exigé  l'épuisement  de  9  mètres  cubes  d'eau  par  minute. 

On  comprend  que  cet  article  de  dépenses,  ponts,  viaducs, 
Souterrains,  etc.,  est  trop  variable  pour  pouvoir  donner  lieu  à 
l'indication  moyenne  des  dépenses.  Dans  son  rapport  sur  les 
chemins  de  fer,  M.  Dufaure  évalue  à  150,000  francs  par  kilo- 
mètre les  travaux  d'art  et  de  terrassement  à  la  charge  de 
l'Etat.  Mais  dans  ce  chiffre  se  trouve  compris  l'établissement 
des  stations. 

I  5. 

frais  d'établissement  de  la.  voie. 

Ces  frais  comprennent  l'acquisition,  le  transport  et  la  pose 
des  rails,  chairs,  chevilles,  coins,  dès  ou  traverses ,  et  l'ensa- 
blement de  la  voie.  Ils  varient  essentiellement  d'après  le  sys- 
tème de  la  voie  et  le  prix  des  matériaux. 

Rails.  En  Angleterre,  le  prix  des  rails  a  varié  depuis  ces  der- 
nières années  entre  160  et  180  francs  la  tonne  de  mille  kilo- 
grammes. En  Belgique,  l'emploi  presque  exclusif  des  rails 
ondulés,  dont  la  fabrication  est  beaucoup  plus  coûteuse  que 
celle  des  rails  parallèles,  a  contribué  à  maintenir  le  prix  des 
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rails  à  un  taux  plus  élevé.  La  tonne  de  rails  qui,  en  1856,  se 
payait  275  francs  rendue  à  Malines  coûtait  encore  208  francs 
en  1843. 

La  France,  par  la  faiblesse  de  son  gouvernement,  paye  très- 
cher  le  monopole  dont  jouissent  les  marchands  defer.  Les  rails  de 
Paris  à  Saint-Germain  et  à  Versailles  (rive  droite  et  rive  gauche) 
ont'été  payes  420  francs  rendus  à  Paris,  ce  qui  répond,  croyons- 
nous,  au  prix  de  350  francs,  pris  à  l'usine.  Les  nouveaux 
rails  du  chemin  de  Lyon  à  Saint-Etienne  ont  été  fabriqués  à 
l'usine  de  Terre-Noire  à  raison  de  367  francs  50  centimes  la 
tonne.  Les  prix  ont  un  peu  fléchi  depuis  :  la  fourniture  des 
rails  pour  le  chemin  de  fer  du  Nord  a  été  adjugée  à  plusieurs 
fabricants  aux  prix  de  555  et  539  francs  (adjudication  du  10 
septembre  1844). 

Des  chairs  ou  coussinets.  Le  prix  des  coussinets  varie  en 
Angleterre  entre  120  et  150  francs  la  tonne;  en  Belgique  il 
est  en  moyenne  de  140  francs.  En  France,  ce  prix  varie  actuel- 
lement entre  228  et  235  francs.  Les  coussinets  pour  le  chemin 
de  fer  du  Nord  ont  été  adjugés  aux  prix  de  255  et  220  francs. 

Traverses,  coins  et  chevilles.  L'adjudication  de  la  fourniture 
des  traverses  au  chemin  de  fer  du  Nord  s'est  faite  le  16  octobre 
1844  au  prix  moyen  de  5  francs  70  centimes  par  traverse.  Les 
coins  en  bois  de  chêne  ont  été  adjugés  au  prix  de  139  francs  le 
mille,  et  les  chevilles  en  fer  à  raison  de  437  et  442  fr.  par  tonne. 

Coût  total  de  l'établissement  de  la  voie.  Voici,  d'après  les  prix 
ci-dessus  indiqués,  quel  serait  le  coût  total  de  rétablissement 
d'un  mètre  courant  de  chemin  de  fer  à  deux  voies. 


120  kilogrammes  de  rails  à  34  centimes  le  kilogramme.  .  40  f.  80  c. 

36        —    »de  coussinets  à  23  centimes   8  28 

8  chevilles   j  qq 

4  coins   »  55 

Remblais  en  sable,  3m,5  à  2  francs  (prix  moyen)   7  „ 

Pour  le  transport  du  rail  sur  la  roule   3  50 

Deux  traversine*,  cubant  22  centimètres.   Il  50 

Pose   3  u 

Frais  divers   \  Sq 

„    To1*1-  •  77f.  73  c~ 

V 

Si  le  chemin  est  à  une  seule  voie,  on  achète  le  terrain  et  Ton 
construit  les  ouvrages  d'arl  pour  deux  voies;  maison  n'ouvre 
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les  tranchées  et  on  n  élève  les  remblais  que  pour  une  seule 
voie-  Voici  quel  est  alors  le  devis  pour  une  seule  voie. 


60  kilogrammes  de  rails  «...  20  f.  40  c. 

18       —       de  coussinets   4  14 

4  chevilleltes   »  $0 

2  coins   »  28 

Remblais  en  sable ,  2  mètres  à  2  francs.  ...  4  » 

Coltinnge  ou  transmi  t  des  rails  sur  la  route.  .  .  175 

Une  Ira  ver  si  i»e   5  70 

Pose   1  50 

Frais  divers   1  » 


39  53 

Pour  gare  d'évitement  ou  de  stationnement,  un 

cinquième  en  sus   7  95 


Total  47  f.  48  c 


En  Angleterre,  le  prix  du  mètre  de  simple  voie  varie  de  30  à 
45  francs,  à  cause  de  la  modicité  du  prix  du  fer,  et  celui  du 
mètre  à  double  voie  varie  de  même  entre  65  et  97  francs.  Le 
premier  taux  de  65  francs  est  celui  du  chemin  de  North-Union, 
le  dernier,  celui  de  97  francs,  est  le  prix  de  revient  de  rétablis- 
sement de  la  voie  sur  le  chemin  de  Londres  et  Croydon, celui  de 
tous  les  chemins  anglais  dont  rétablissement  a  été  le  plus 
coûteux.  En  Belgique,  le  coût  de  l'établissement  de  i  mètre 
de  chemin  à  une  voie  n'a  jamais  dépassé  50  francs,  dans  le 
temps  même  où  le  prix  du  fer  était  d'un  tiers  plus  élevé  qu'il 
ne  l'est  aujourd'hui. 

En  Allemagne,  où  les  rails  viennent  de  l'étranger  et  doivent 
subir  des  frais  de  transport  considérables,  le  prix  de  l'établis- 
sement de  la  voie  de  fer  est  généralement  élevé.  Il  est  de  63 
francs  72  centimes  sur  le  chemin  de  Berlin  à  Potsdam.  cons- 
truit à  simple  voie,  et  de  92  francs  80  centimes  sur  celui  de 
Dresde  à  Leipzig,  construit  à  deux  voies. 

I  6. 

frais  d'établissement  nu  matériel  d'exploitation. 

Le  matériel  d'exploitation  comprend  les  machines  locomo- 
tives avec  leur  tender,  les  voitures  de  différentes  espèces  pour 
le  transport  des  voyageurs  et  des  marchandises  et  les  chariots 
pour  le  transport  des  voitures,  des  chevaux  et  du  bétail. 
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Nombre  de  locomotives.  Pour  calculer  le  nombre  de  locomo- 
tives nécessaires  à  l'exploitation  d'une  ligne,  il  faut  tenir 
compte  de  l'importance  de  la  circulation,  du  mode  d'exploita- 
tion, de  la  force  des  machines,  et,  partant  de  cette  donnée  expé* 
rimentale,  prendre  la  moyenne  des  jours  d'activité  et  des 
jours  de  repos.  On  admet  généralement  qu'une  machine  loco- 
motive ne  doit  parcourir  journellement  qu'une  distance  de 
100  kilomètres  sans  s'arrêter,  et  5  à  400  kilomètres  sans  être 
nettoyée  et  visitée.  En  observant  ces  précautions,  on  peut,  dit 
M.  Clarke,  ingénieur  du  chemin  de  fer  d'Orléans,  parcourir 
environ  4,000  lieues  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  faire  subir 
de  grosses  réparations  aux  machines  locomotives.  Ce  calcul, 
fondé  sur  l'expérience,  semble  démontrer  qu'il  faut  avoir, 
suivant  les  cas,  de  trois  à  cinq  locomotives  par  myriamètre. 
Toutefois,  comme  ces  machines  sont  sujettes  à  de  fréquentes 
avaries,  les  administrations  soigneuses  de  leurs  véritables  inté- 
rêts en  possèdent  toujours  un  nombre  plus  considérable  que 
celui  strictement  nécessaire. 

Prix  des  locomotives.  L'augmentation  de  prix  des  machines 
locomotives  a  suivi  l'accroissement  successif  de  leurs  dimensions. 
Les  petites  locomotives  dont  on  se  servait  en  «833  coûtaient 
d'acquisition  22  à  25,000  francs.  Ce  prix  s'est  élevé  insensible- 
ment à  plus  de  50,000  francs.  Les  machines  du  Great-Western 
ont  coûté  4,650  livres  sterling,  soit  54,480  francs.  liais  depuis 
lors  leur  prix  a  considérablement  baissé,  et  il  varie  aujourd'hui 
entre  32  et  55,000  francs»  selon  le  système  et  la  force  de  la  ma- 
chine et  la  réputation  du  fabricant.  En  Belgique,  le  prix  ordi- 
naire de  construction  des  machines  locomotives  varie  entre  35 
et  38,000  francs.  La  lenteur  avec  laquelle  la  France  a  procédé 
à  l'exécution  des  chemins  de  fer  a  donné  aux  constructeurs 
nationaux  le  temps  de  se  préparer  à  cette  fabrication  spéciale, 
qui  a  pris  depuis  quelques  années  un  grand  développement. 
Le  coût  des  locomotives,  en  France,  varie  aujourd'hui  entre  40 
et  46,000  francs.  L'adjudication  de  34  locomotives  pour  le  che- 
min de  fer  du  Nord  s'est  faite  le  25  septembre  4844  aux  prix 
de  44  et  47,000  francs. 

Nombre  de  lenders.  Chaque  locomotive  est  toujours  accom- 
pagnée de  son  tender,  lequel  porte  l'approvisionnement  d'eau 
et  de  combustible.  Les  réparations  du  tender  étant  à  la 
fois  plus  rares  et  plus  faciles  que  celles  des  locomotives,  il 
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n'est  pas  indispensable  d'en  posséder  un  même  nombre,  surtout 
lorsqu'il  s'agit  d'une  grande  ligne  dont  le  matériel  est  considé- 
rable. C'est  ainsi  que  la  Belgique  n'a  que  138  tenders  pour  143 
locomotives,  et  le  Grand-Junotion  51  pour  56.  En  1843,  le  prix 
des  tenders,  en  Angleterre,  variait  entre  200  et  220  livres  ster- 
ling, soit  5,000  à  5,540  francs.  A  la  même  époque,  le  gouverne- 
ment belge  les  payait  aux  constructeurs  5,800  francs. 

Nombre  de  diligences  et  wagons.  Le  nombre  de  diligences  et 
wagons  varie  selon  l'importance  de  la  circulation  et  le  nombre 
de  places  que  chacun  d'eux  renferme.  Les  diligences  du  chemin 
de  fer  de  Saint-Germain  divisés  en  3  caisses  portent  24  voya- 
geurs, et  8  sur  les  banquettes  en  dehors,  ce  qui  fait  en  tout  52  voya- 
geurs. Les  diligences  anglaises  n'en  portent  que  24.  Sur  le 
même  chemin,  80  diligences  ou  wagons  suffisent  à  un  transport 
annuel  de  1,500,000  voyageurs.  Au  1er  janvier  1844,  la  Bel- 
gique disposait  pour  l'exploitation  du  réseau  national,  dont  la 
longueur  était  à  cette  époque  de  561  kilomètres,  d'un  matériel  de 
606  voilures,  divisées  ainsi  qu'il  suit  :  wagons  300,  wagons  de 
service  306,  soit  en  totalité  10  à  H  voitures  par  myriamètre. — 
Au  chemin  de  Londres  à  Birmingham ,  long  de  180  kilomètres 
et  demi,  on  compte  500  voitures,  dont  130  de  première  classe  : 
c'est  de  16  à  17  seulement  par  myriamètre.  —  En  1840,  le 
Grand -Jonction  n'avait  quel  16  voiturés  pour  l'exploitation  de 
son  réseau,  long  de  153  kilomètres,  divisées  comme  il  suit  : 
65  voitures  de  première  classe,  3?  de  seconde  et  14  de  troisième, 
soit  en  tout  6  à  7  voitures  par  myriamètre. 

Prix  des  voitures  et  wagons.  En  Angleterre,  les  voitures  de 
première  classe  coûtent  11  à  12,000  francs  chacune.  Les  voi- 
tures belges  analogues  à  cette  classe  ne  coûtent  que  5,170  francs  ; 
mais  elles  sont,  quant  au  confortable ,  inférieures  aux  voitures 
anglaises.  Les  voitures  de  deuxième  classe,  en  Angleterre,  coûtent 
de  2,500  à  5,800  francs  chacune  ;  les  chars  à  bancs  belges,  qui 
forment  la  deuxième  classe,  coûtent  2,720  francs.  En  Angle- 
terre, il  est  peu  de  chemins  qui  aient  des  voitures  de  troisième 
classe  :  le  prix  élevé  des  tarifs  interdit  presque  généralement 
aux  classes  pauvres  l'accès  du  chemin  de  fer.  En  Belgique  au 
contraire,  les  wagons,  qui  forment  la  troisième  classe  de  voi- 
tures, sont  plus  nombreux  que  les  voitures  des  deux  autres 
classes.  Leur  prix  de  construction  s'élève  à  2,500  francs  envi- 
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ron.  Les  wagons  de  service  et  ceux  servant  au  transport  des 
marchandises  coûtent  de  12  à  1,400  francs. 

Quant  aux  dépenses  à  faire  pour  les  stations,  c'est-à-dire  pour 
les  bâtiments  d'exploitation  comprenant  les  bureaux ,  salles 
d'attente  pour  les  voyageurs,  ateliers  et  remises  pour  le  maté- 
riel, elles  dépendent  essentiellement  de  la  disposition  des  sta- 
tions et  de  l'importance  qu'on  veut  leur  donner. 

i  7. 

TOT  Ali  DES  FRAIS  D*  ETABLISSEMENT. 

Le  chiffre  total  des  frais  d'établissement  varie  entre  des  li- 
mites très-étendues,  et  de  la  même  manière  et  pour  les  mêmes 
causes  que  nous  venons  de  voir  varier  chacun  de  ses  divers 
éléments. 

Le  tableau  suivant  est  le  résumé  de  tous  les  faits  qui  précèdent. 
11  donne  par  nature  de  dépenses  le  total  des  frais  d'établisse-  . 
ment  et  des  frais  par  kilomètre  pour  les  principaux  chemins  de 
fer  d'Angleterre,  d'Allemagne,  de  France  et  pour  celui  de 
Belgique. 
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Conclusion  du  tableau.  On  voit  qu'il  peut  être  difficile  d'éta- 
blir, pour  la  totalité  des  frais  d'établissement  des  chemins  de 
fer,  une  moyenne  générale  :  d'un  côté  ces  frais  n'atteignent 
que  100,000  francs  par  kilomètre,  de  l'autre  ils  dépassent 
5,000,000  (1).  C'est  pourquoi  il  nous  a  paru  nécessaire afin 
d'établir  cette  moyenne  et  de  chercher  à  déterminer  le  chiffre 
auquel  pourra  s'élever  la  construction  en  France  des  grandes 
lignes  de  chemins  de  fer,  de  répartir  en  trois  classes,  et  selon  les 
difficultés  plus  ou  moins  considérables  rencontrées  dans  leur 
exécution,  les  principales  lignes  d'Angleterre,  d'Allemagne,  de 
Belgique  et  de  France  actuellement  construites,  en  examinant 
les  causes  qui  ont  pu  influer  sur  l'augmentation  des  frais.  Le 
premier  tableau  comprend  les  chemins  dont  on  ne  peut  guère 
tenir  compte,  tant  à  cause  du  prix  d'exécution,  qui  s'est  accru 
outre  mesure  par  suite  du  voisinage  des  grandes  villes,  que  par 
les  difficultés  extraordinaires  des  terrains,  ou  par  une  sévérité 
trop  grande  dans  les  conditions  du  trace.  D'autre  part,  il  eût 
été  non  moins  inutile  de  tenir  compte  du  prix  de  revient  de 
certaines  lignes,  dont  l'extrême  économie  provient,  soit  de  la 
facilité  des  terrains  traversés,  soit  principalement  de  l'imper- 
fection du  tracé,  qu'on  a  plié  aux  exigences  du  sol  plus  qu'il  ne 
conviendrait  généralement  de  le  faire  pour  des  lignes  destinées 
à  une  circulation  active  et  à  grande  vitesse.  Ces  lignes  parti- 
culières seront  comprises  dans  le  second  tableau.  Le  troisième 
au  contraire  contiendra  les  lignes  qui,  d'après  la  situation 
économique  particulière  à  chaque  pays,  peuvent  servir  de  terme 
de  comparaison  pour  l'évaluation  du  taux  auquel  reviendra 
l'établissement  du  réseau  de  chemins  de  fer  décrété  par  la  loi 
du  11  juin  1842. 

(I)  Ce  chiffre  a  encore  été  dépassé.  C'est  ainsi  que  le  chemin  de  fer 
allant  de  l'intérieur  même  de  la  cité  de  Londres  aux  Docks  de  la  com- 
pagnie des  Indes  à  lilackwall  a  coulé  4  millions  et  demi  par  kilo- 
mètre ;  mais  plus  des  trois  quarts  du  prix  total  a  été  employé  à  l'acqui- 
sition des  terrains,  indemnités,  etc.,  nature  de  dépenses  singulièrement 
élevée  dans  une  ville  comme  Londres. 


15. 
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1er  Tableau. 

DR  LA.  TOTALITE  DES  FRAIS  d'ÉtABLISSEMKMT  PaR  KILOMETRE. 


DES  CHEBIS8.  PRIX  PAR  KILOMÈTRE, 

non  compris  les  stations 
'  et  le  matériel. 

Chemin  de  Londres  à  Greenwich   3,590,371  fr. 

—  Londres  à  Croydon   1,151,824 

—  Manchester  à  Bolton   945,000 

—  belge  d'Ans  à  la  Prusse  (45  kil.)-  810,000 

—  Londres  à  Birmingham   780,228 

—  Paris  à  Saint-Germain   767,568 

—  Li  ver  pool  à  Manchester   684,340 

—  Great-Western   679,507 

—  Manchester  à  Leeds   630,000 


Ces  prix  excessifs  s'expliquent  par  un  concours  de  circons- 
tances tout  à  fait  exceptionnelles.  Le  premier  chemin,  celui  de 
Londres  à  Greenwich,  construit  en  entier  sur  arcades  de  10  à 
15  mètres  de  hauteur,  a  coûté  pour  la  maçonnerie  seule 
1,452,000  francs  par  kilomètre,  soit  environ  la  moitié  du  prix 
total.  De  plus  un  tiers  de  son  parcours  s'étend  dans  Londres 
même  ou  dans  la  banlieue,  de  sorte  que  les  frais  d'acquisition 
de  terrain  ont  été  très-considérables;  ils  se  sont  élevés  par  kilo- 
mètre à  1,118,826  francs,  ce  qui,  pour  ces  deux  articles  de 
dépense,  fait  un  total,  toujours  par  kilomètre,  de  2,570,826 
francs.  Ainsi  donc  les  frais  ordinaires  d'établissement  de  la  voie, 
d'acquisition  du  matériel,  stations,  frais  généraux,  n'ont  absorbé 
par  kilomètre  que  la  somme  de  719,545  fr.,  c'est-à-dire  un  peu 
plus  du  cinquième  de  la  totalité  des  frais.  Le  chemin  de  Londres 
à  Croydon  entre  aussi  dans  l'intérieur  de  Londres  ;  les  terrains 
ont  été  payés  à  des  prix  très-élevés  ;  la  seule  station  de  Londres 
n'a  pas  coûté  moins  de  2,500,000  francs.  De  plus  la  compagnie 
a  été  forcée  d'acheter,  au  prix  d'un  million ,  le  canal  de  Croy- 
don, latéral  au  chemin.  —  Quant  à  la  troisième  de  ces  lignes, 
celle  de  Manchester  à  Bolton,  elle  a  eu  à  traverser  des  terrains 
occupés  par  de  grandes  exploitations  industrielles,  par  des 
parcs,  des  jardins,  des  usines,  circonstances  qui  ont  élevé  le 
prix  des  terrains  au  taux  exorbitant  de  200,000  francs  le  kilo- 
mètre. D'un  autre  côté,  ce  chemin,  malgré  son  peu  d'étendue, 
a  eu  à  subir  des  frais  considérables  pour  l'établissement  des 
deux  grandes  stations  de  Bolton  et  de  Manchester.  —  Le  che- 
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min  belge  d'Ans  à  la  Prusse  a  dû  traverser  un  pays  inégal  et 
accidenté,  occupé  par  de  nombreuses  exploitations  industrielles 
et  coupé  par  quatre  rivières  dont  deux  assez  considérables. 
D'Ans  à  Liège,  sur  une  longueur  de  0  kilomètres,  on  rachète 
une  descente  de  110  mètres  au  moyen  de  deux  plans  inclinés, 
desservis  par  deux  machines  fixes  de  560  chevaux  chacune.  De 
Liège  à  la  frontière  de  Prusse,  un  pont  de  HO  mètres  construit 
sur  la  Meuse,  20  autres  à  trois  et  à  quatre  arches  sur  l'Ourthe, 
la  Vesdrc  et  la  rivière  de  Spa,  18  souterrains,  la  plupart  creusés 
dans  le  roc  le  plus  dur,  154  aqueducs  dont  3  d'un  dévelop- 
pement considérable,  une  hauteur  totale  de  '200  mètres  à 
racheter  de  Liège  à  la  frontière  prussienne  sur  une  étendue  de 
5G  kilomètres  en  suivant  les  plis  et  replis  delà  tortueuse  vallée 
de  la  Vesdrc,  ont  placé  cette  ligne,  sous  le  rapport  de  la  dépense, 
dans  une  position  tout  à  fait  exceptionnelle.  —  Le  chemin  de 
Londres  à  Birmingham  est  le  type  de  ce  système  grandiose, 
mais  ruineux,  qui  admet  le  luxe  des  détails  et  se  résume,  quels 
que  puissent  être  le  nombre  et  l'importance  des  obstacles  à 
surmonter,  par  des  pentes  de  faible  inclinaison  et  des  courbes 
d'un  grand  développement.  Le  chemin  de  Paris  à  Saint-Ger- 
main doitTélévation  de  son  chiffre  principalement  au  voisinage 
de  la  capitale.  Celui  de  Liverpool  à  Manchester  se  trouve  dans 
une  situation  analogue  à  celle  du  chemin  de  Birmingham, 
quant  au  tracé;  de  plus  il  a  eu  à  dépenser  des  sommes 
énormes,  afin  de  faire  pénétrer,  au  moyen  de  souterrains,  les 
convois  de  voyageurs  et  de  marchandises  jusqu'au  centre  même 
de  Liverpool  et  à  proximité  des  Docks.  Le  (ireat-Western  a  de 
même  été  construit  sous  l'influence  du  système  ruineux  delà 
perfection  mécanique  des  tracés.  Quant  au  dernier,  celui  de 
Manchester  à  Leeds,  il  a  eu  à  lutter  contre  les  difficultés  ex- 
trêmes du  sol  sur  lequel  il  s'étend. 

Nous  ne  citerons  que  pour  mémoire  les  frais  d'ét;\blissement 
des  chemins  suivants,  qui,  placés  aux  portes  de  Paris,  doivent 
à  ce  voisinage,  ainsi  qu  à  leur  peu  de  longueur  et  à  l'irrégula- 
rité de  leur  circulation,  l'élévation  extrême,  comparativement 
à  leur  importance,  des  frais  de  premier  établissement. 

Le  chemin  de  Paris  à  Versailles  (rive  droite),  long  de  22,350  mètres , 
a  coûté ,  non  compris  la  redevance  de  3  millions  à  payer  à  celui  de 
Saint-Germain,  sur  lequel  il  vient  aboutira  son  entrée  dans  Paris,  17 
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million*,  soit  par  kilomètre   772,725  fr. 

Celui  de  Paris  à  Corbeil,  long  de  31  kilomètres,  a 

coûté  15  millions  en  totalité,  soit   484,000 

La  construction  des  16,700  mètres  du  chemin  de  Pa- 
ris à  Versailles  s'est  élevée  à  la  somme  de  17  millions, 

c'est-à-dire  par  kilomètre.   1,024,000 


L'élévation  de  ce  dernier  chiffre  est  due  principalement  à 
rimporlance  et  à  la  difficulté  des  terrassements,  ainsi  qu'au 
travail  d'hiver  et  au  travail  de  nuit  auxquels  on  a  eu  recours  afin 
d'activer  la  construction. 

En  regard  de  ces  chiffres  nous  plaçons  ceux  des  principaux 
chemins  dont  l'exécution  a  été  la  moins  coûteuse  :  tous  sont  à 
simple  voie;  quelques-uns  seulement,  que  nous  indiquerons, 
sont  établis  dans  l'éventualité  de  la  pose  d'une  seconde  voie. 

2e  Tableau. 
Chemins  anglais. 

'  Coût  par  kilomètre. 


Chemin  de  Glascow  à  Garnkirck   1 89,500  fr. 

—  York  et  North-Midland-Railway.  153,391 

—  Newcastle  à  Carlisle   120,000 

—  Arhroalh  à  Forfar   108,312 

—  Arbroalh  à  Dundee   105,406 

Chemins  allemands. 

Chemin  de  Berlin  an  bord  de  l'Elbe  par  Luc- 

kenwald(l)   164,500 

—  Leipzig  à  Magdebourg   161,800 

—  Francfort  à  Mavence   1 52,000 

—  Berlin  à  AnhalL  ........  113,246 

—  Vienne  à  Brùnn   106,203 


Chemins  belges,  à  simple  voie. 


Chemin  de  Gand  à  Ostende  (67  kilomètres).  126,000 

—  Landen  à  Saint-Trond  (11  kil.  .  123,000 

Chemins  français. 

Chemin  de  Roanne  à  Saint- Etienne   165,000 

—  Montpellier  à  Cette   148,250 

—  Bordeaux  à  la  Teste   129,000 

—  Andrezieux  à  Roanne   113,609 


(1)  Cette  ligue,  ainsi  que  les  quatre  suivantes ,  est  â  simple  voie; 
mais  tous  les  travaux  d'art  sont  exécutés  dans  l'éventualité  de  la  pose 
d'une  seconde  voie. 
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Ces  diverses  lignes  ne  peuvent  nous  servir  d'éléments  de 

comparaison,  par  la  raison  quelles  sont  toutes  à  simple 
voie,  et  que  celles  qui  ont  rencontre  des  terrains  difficiles  et 
accidentés,  comme,  par  exemple,  celles  d'Andrezieux  à 
Roanne,  de  Roanne  à  Saint-Etienne  et  de  Newcastle  à  Car- 
liste, ont  reçu  un  tracé  très-inégal,  que  l'on  regarde  comme 
peu  favorable  au  transport  à  grande  vitesse.  Les  chemins  sui- 
vants, qui  se  trouvent  dans  une  situation  toute  différente, 
pourront  nous  fournir  des  points  de  comparaison. 

3e  Tableau. 

Chemins  anglais. 

Coût  par  kilomètre. 

Chemin  de  Soulh-Western   408,097  fr. 

—  Grand- Junetion   3G0  472 

—  Preston  à  Lanraslcr   358,312 

—  Norlh-Union-Railway   352,800 

Chemins  belges. 

Chemin  de  Malines  à  Ans  (S7  kil.  I /2).  .  .      221,000  (1) 

—  Bruxelles  à  Quiévrain  (81  kil.). .      214,000  (2) 
Ensemble  du  réseau  (483  kilomètres).  .  .  .  284,828 

Chemins  allemands. 

Dusseldorf  a  Eberfeld.   248,000 

—  Aix-la-Chapelle  à  la  frontière  de 

Belgique   272,000 

—  Vienne  à  Neustadt   325,000  (3) 

Chemins  français. 

Chemin  de  Lyon  à  Saint-Etienne   324,390 

—  Strasbourg  à  Râle   341,000 

—  Paris  à  Rouen   373,214 

—  Paris  à  Orléans   429,411 

\ 

\ 

(1)  Cette  ligne  (à  double  voie)  renferme  des  remblais  et  tranchées 
de  15  à  20  mètres  de  hauteur,  ainsi  qu'un  double  souterrain  de  925  mè- 
tres de  long. 

(2)  Cette  ligne  a  aussi  donné  lieu  à  l'exécution  de  travaux  impor- 
tants, parmi  lesquels  est  un  tunnel  de  432  mètres. 

(3)  Sur  ces  trois  lignes ,  la  première  est  à  simple  voie  ;  la  seconde 
aussi  à  simple  voie  ,  mai*  avec  les  travaux  d'art  pour  deux  voies.  Les 
difficultés  naturelles  à  surmonter  ont  été  extrêmes  pour  ces  deux  ligue». 
La  troisième  est  à  double  voie  sur  toute  sa  longueur. 
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des  frais  d'établissement  des  chemins  de  fer  français. 

Bien  des  chiffres  ont  été  avancés  pour  le  réseau  des  chemins 
de  fer  français  ;  on  a  été  de  200,000  à  400,000  francs  par  kilo- 
mètre, du  simple  au  double.  Dans  le  rapport  de  la  loi  du  11  juin 
1842,  M.  Teste  adoptait  un  chiffre  moyen  de  300,000  francs. 
Ce  chiffre,  qui  est  aussi  celui  de  M.  Bineau  et  'de  quelques 
autres  ingénieurs  distingués,  est  basé  sur  le  prix  de  revient  des 
chemins  de  fer  belges. 

La  Belgique  est  en  effet  le  pays  qui  peut  nous  offrir  les 
meilleurs  éléments  de  comparaison.  La  valeur  des  terres  y  est 
généralement  plus  considérable  qu'en  France,  mais  le  prix  du 
fer,  y  est  plus  bas  ;  quant  aux  salaires  ils  sont  à  peu  près  les 
mêmes  dans  les  deux  pays,  quoi  qu'en  aient  dit  certains  in- 
génieurs, qui  donnent  pour  moyenne  des  salaires  en  France  le* 
prix  payé  aux  ouvriers  de  Paris  ;  comme  si  les  grandes  villes,  où 
la  subsistance  est  très-chère,  ne  se  trouvaient  pas  sous  ce  rap- 
port dans  une  situation  tout  à  fait  exceptionnelle.  —  Seules,  la 
nature  des  terrains  à  traverser  et  les  dilïicultés  particulières 
d'exécution  des  travaux  peuvent  présenter  de  grandes  diffé- 
rences et  ruiner  les  meilleurs  calculs. 

Le  prix  des  terrains  et  celui  des  salaires  varient  non-seule- 
ment de  pays  à  pays,  mais  môme  de  province  à  province,  de 
département  à  département;  le  prix  des  salaires  varie  aussi 
selon  les  saisons  et  le  mode  d'exécution  des  travaux.  Les  diffi- 
cultés particulières  et  locales  varient  également  dans  les  mêmes 
proportions,  selon  l'espèce  de  formation  des  terrains  ou  selon  la 
topographie  des  lieux,  selon  leur  situation  plus  ou  moins  rap- 
prochée des  usines,  laquelle  peut  modifier,  dans  de  fortes  pro- 
portions, le  prix  des  rails  et  les  frais  d'acquisition  de  matériel. 
D'autre  part,  le  prix  du  fer  suit  des  mouvements  de  hausse  ou 
de  baisse  dont  il  est  impossible  de  prévoir  les  proportions.  Tout 
est  donc,  on  peut  le  dire,  éventuel  dans  la  plupart  des  évalua- 
tions, et  sous  ce  point  les  devis  des  ingénieurs  de  chemins  de  fer 
ressemblent  beaucoup  aux  devis  des  architectes. 

C'est  ce  que  démontre  assez  la  comparaison  de  la  fixation 
primitive  avec  la  dépense  réelle  d'établissement  des  différents 
chemins  de  fer,  ainsi  que  l'indique  le  tableau  suivant  : 
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Chemins  ans/lots. 

Capital  primitif.    Capital  dépensé. 
Chemin  de  Liverpool  à  Manchester. .     510,0001. St.  1,600,000  L  st. 

—  Londres  à  Birmingham.  .  3,500,000  6,000,000 

—  Birmingham  à  Liverpool.  1,000,000  1,500,000 

Chemins  français. 

Chemin  de  Saint-Etienne  à  Lyon. .  .  9,000,000  fr.  15,000,000  fr. 

—  Paris  à  Saint -Germain.  .  3,900,000  14,000,000 

—  Paris  à  Versailles  (r.  dr.).  11,000,000  15,000,000 

—  Paris  à  Versailles  (r.  g.).  8,000,000  17,000,000 

—  Paris  à  Rouen  30,000,000  49,000,000 

—  Paris  à  Orléans  20,000,000(1)  47,000,000 

Il  y  a  en  France,  depuis  plusieurs  années,  une  commission 
supérieure  des  chemins  de  fer,  chargée  de  l'examen  de  toutes 
les  questions  qui  se  rapportent  à  l'établissement  des  voies  nou- 
velles et  qui,  ayant  à  sa  disposition  tous  les  renseignements  de 
la  statistique  ministérielle,  pourrait  fournir  sur  le  sujet  de 
l'évaluation  des  dépenses  de  très-grandes  lumières  ;  mais  elle 
n'a  encore  donné  jusqu'à  présent  aucun  signe  de  vie.  L'ad- 
jonction importante  que  celte  assemblée  vient  de  se  faire  dans 
la  personne  de  M.  Ed.  Tcisserenc  changera  ,  il  faut  l'espérer, 
ce  déplorable  état  de  choses. 

D'après  l'avis  d'un  grand  nombre  d'ingénieurs,  les  difficultés 
d'exécution  qu'il  y  aura  à  vaincre  en  France  ne  seront  pas 
supérieures  à  celles  qui  ont  dû  être  surmontées  en  Belgique. 
Quoique  le  sol  français  soit  généralement  plus  accidenté  que  le 
sol  belge,  on  peut  affirmer  en  effet  que  nulle  part  la  dépense 
des  travaux  d'art,  des  ponts,  des  tunnels,  des  remblais,  etc., 
ne  s'élèveront  à  la  somme  qu'elles  ont  atteinte  de  Liège  à  la 
frontière  prussienne:  810,000  francs  par  kilomètre.  En  obser-t 
vant  que  cette  portion  du  railway  forme  la  douzième  partie  du 
réseau  total,  on  peut  supposer  que  le  sol  français,  malgré  ses. 
nombreuses  inégalités  de  configuration  ne  présentera  pas,  toute 
proportion  gardée,  un  plus  grand  nombre  de  passages  difficiles 
et  coûteux.  Beaucoup  d'erreurs  d'évaluation  ont  été  commises, 
parce  que  l'on  a  pris  pour  point  de  départ  des  sections  de  che- 

(1)  Mémoire  pour  le  chemin  Je  fer  d  Orléans,  par  M.  De  fon- 
taine, 1837,  p.  24. 
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mins  qui,  partant  de  Paris,  traversent  un  pays  où  la  cherté  des 
terrains  et  des  salaires  vient  se  joindreaux  difficultés  de  l'exécution 
pour  élever  d'une  manière  exorbitante  les  prix  de  revient  des 
railways.  Mais  ce  sont  là  des  circonstances  purement  excep- 
tionnelles et  qui  ne  doivent  point  servir  de  règle  dans  un  calcul 
général  à  tout  le  pays. 

Les  évaluations  raites  par  la  commission  du  chemin  de  fer  du 
Nord  nous  paraissent  renfermer  de  meilleurs  éléments  pour  un 
calcul  général.  Ces  évaluâtions  ont  fait  quelque  peu  justice  des 
prévisions  des  ingénieurs  pessimistes  et  de  ceux  qui  jugent 
trop  volontiers  de  la  situation  de  la  France  par  celle  de  l'An- 
gleterre. 

Nous  voyons  dans  le  rapport  de  la  commission  qu'une  com- 
pagnie avait  proposé  pour  l'exécution  des  travaux  mis  à  la 
charge  de  l'Etat  un  forfait  de  115,000  francs  par  kilomètre, 
c'est-à-dire  de  49,220,000  francs  pour  les  428  kilomètres  de 
chemin  à  ouvrir.  Ce  forfait  n'ayant  pas  été  accepté  par  le  gou- 
vernement, elle  avait  réduit  ses  prétentions  à  80,000  francs  par 
kilomètre,  soit  à  34,240,000  francs  pour  toute  la  ligne,  et  ce 
dernier  chiffre  n'était  pas  assurément  porté  trop  bas;  caries 
adjudications,  portant  sur  116  kilomètres  compris  entre  Paris 
et  la  limite  du  département  delà  Somme,  avaient  été  effectuées, 
dans  l'intervalle  de  la  négociation,  au  prix  minime  de  66,943 
francs  le  kilomètre. 

Voici  l'estimation  des  dépenses  d'exécution  à  la  charge  des 
compagnies  faite  par  M.  le  ministre  des  travaux  publics  pour 
cette  ligne. 

Ensablement  de  la  voie  à  raison  de  6  mètres  cubes  de  sable, 
à  5  francs  le  mètre   30  f. 

Rails  à  35  kilogrammes  par  mètre,  supports  en  fonte,  encas- 
trement, traverses  et  frais  de  transport  et  de  pose  de  la  double 

™ie  95 

Ce  qui  fait  un  total  de  cent  vingt-cinq  fr.  par  mètre, 

soit  125,000  fr.  le  kilomètre,  ce  qui,  pour  les  428  kilo- 

mètres  de  la  ligne  à  établir,  formerait  un  total  de.  .  .  .  53,500,000 
Auquel  il  faudrait  ajouter  pour  les  autres  travaux 

restant  à  faire  et  pour  intérêts  2,675,000 

Matériel  circulant,  mobilier  des  gares  et  ateliers.  .  .  13,000,000 
Intérêts  du  capital  engagé  pendant  la  construction.  .  6,000,000 
Frais  généraux,  administratifs,  exécution.  .....  mémoire. 

Total   75,175,000  f. 
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Soit  par  kilomètre   175,640  f. 

Ajoutant  à  ce  chiffre  les  frais 
d'exécution  à  la  charge  de  l'Etat.     80,000  f.,  évaluation, 

on  aura  en  total  255,640  francs,  non  compris  le  prix  d'achat 
des  terrains,  lequel  ne  doit  pas  dépasser  50  ou  35,000  francs, 
en  prenant  pour  base  d'évaluation  le  prolongement  du  réseau 
belge,  de  la  frontière  à  Lille  et  Valenciennes. 

he  coût  de  cette  grande  ligne,  dont  l'exécution  présente  sur 
certains  points  des  difficultés  très-grandes,  se  rapprocherait, 
ainsi  beaucoup  de  l'évaluation  moyenne  de  MM.  Teste  et  Bi- 
neau.  Les  chemins  de  Strasbourg  à  Bàle  et  de  Lyon  à 
Saint-Etienne  se  rapprochent  aussi  de  cette  limite,  qui  a  servi 
de  base  à  presque  tous  les  calculs  sérieux.  Nous  croyons  que 
l'on  peut  s'y  arrêter. 

11  est  à  remarquer  que  l'on  pourrait  sans  peine  diminuer  ce 
chiffre,  si  modéré  cependant,  de  plus  d'an  septième.  Il  suffirait 
pour  cela  de  se  conformer  aux  lois  d'une  saine  économie,  en 
prescrivant  au  gouvernement  d'abaisser  les  droits  de  douane 
qui  pèsent  sur  l'importation  des  rails;  il  suffirait  de  fermer 
l'oreille  aux  doléances  intéressées  des  propriétaires  de  hauts 
fourneaux,  lesquels  prélèvent  sur  le  pays  un  impôt  que  rien  ne 
justifie.  Il  s'est  formé  en  effet  entre  nos  grands  fabricants  de 
fer  une  véritable  coalition,  dont  le  but  avoué  est  de  rançonner 
impitoyablement  les  constructeurs  de  chemins  de  fer.  La  tonne 
de  rails,  qui  coûte  en  Angleterre  160  francs  et  en  Belgique  200 
francs,  se  paye  en  France,  comme  nous  l'avons  vu  au  g  5  de  ce 
chapitre,  555  et  540  francs  la  tonne  de  1,000  kilogrammes,  soit 
la  moitié  en  sus  du  prix  des  rails  anglais  et  deux  cinquièmes  en 
sus  du  prix  des  rails  belges.  Ainsi  le  pays  paye  en  cette  occasion 
une  véritable  subvention  aux  propriétaires  de  hauts  fourneaux, 
qui  cependant  font  déjà  assez  bien  leurs  affaires  sur  la  consom- 
mation habituelle  du  pays  pour  pouvoir  se  passer  de  ce  surcroit 
de  bénéfice. 

On  jugera  par  les  chiffres  suivants  de  l'importance  de  cette 
subvention.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Rouen,  les  rails,  coussi- 
nets, etc.,  ont  coûté  par  kilomètre  70,000  francs  ;  si  ces  rails 
avaient  été  achetés  en  Angleterre,  ils  n'auraient  coûté  que 
53,000  francs  et  en  Belgique  43,000  francs;  différencedansle  pre- 
mier cas  de  37,000  francs,  et  de  27,000  francs  dans  le  second  cas; 
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ainsi  c'est  une  moyenne  en  trop  de  32,000  francs  par  kilomètre. 
Le  prix  du  réseau,  étant  calculé  à  raison  de  285,000  francs  par 
kilomètre,  verraitainsi,  par  l'entrée  des  rails  étrangers,  son  prix 
réduit  à  255,000  francs.  L'étendue  du  réseau  étant  fixée  à 
5,000  kilomètres,  c'est  donc  un  impôt  de  cent  soixante  millions 
payés  par  la  France  aux  maîtres  de  forges  et  aux  grands  pro- 
priétaires de  forêts. 

C'est  là ,  on  peut  le  dire  sans  crainte,  une  véritable  spolia- 
tion de  la  masse  du  public  qui  se  servira  des  chemins  de  fer  au 
profit  de  quelques  hauts  barons  de  notre  féodalité  industrielle. 
Grâce  au  régime  du  bon  plaisir  sous  lequel  nous  Vivons,  soixante 
ou  quatre-vingts  individus  oppriment  impunément  tout  le  pays, 
non-seulement  pour  la  question  qui  nous  occupe,  mais  pour  la 
consommation  générale,  qui  est  cent  fois  plus  considérable 
encore  que  celle  à  laquelle  donne  lieu  l'établissement  des  che- 
miris  de  fer  (t). 

Après  cette  digression,  amenée  du  reste  par  le  sujet,  il  nous 
restera  à  examiner  les  dépenses  occasionnées  par  l'exploitation 
des  chemins  de  fer.  Chacun  comprendra  que  c'est  de  ce  chiffre 
môme  de  la  dépense  d'exploitation,  combiné  avec  celui  des  frais 
dé  premier  établissement,  que  dépend  la  fixation  du  tarif  pour 
les  chemins  de  fer,  question  toute  vitale  et  de  la  solution  écono- 
mique de  laquelle  dépend  tout  l'avenir  de  ces  voies  nouvelles. 

(1)  Pendant  qu'on  s'éloigne  à  ce  point  des  plus  simples  principes  de 
l'économie  politique  et  du  bon  sens ,  la  Russie  nous  donne  un  grand 
exemple  de  haute  prévoyance  administrative.  Lorsqu'il  fut  question 
d'établir  la  grande  ligne  de  Saint-Pétersbourg  à  Moscou  ,  le  czar  de- 
manda par  circulaire  à  tous  les  propriétaires  d'usines  lequel  serait  plus 
avantageux  pour  le  pays,  de  leur  donner  à  fabriquer  les  rails  dont  on  avait 
besoin,  ou  de  les  demander  à  l'industrie  étrangère.  Il  fut  unanimement 
répondu  qu'il  était ,  sous  tous  les  rapports ,  préférable  d'importer  les 
rails  de  l'étranger,  quoiqu'il  fût  facile  d'accroître  la  production  du  fer 
à  l'intérieur.  Les  industriels  russes  s'appuyaient  surtout  sur  la  nécessité 
de  réduire  le  plus  possible  les  frais  d'établissement  ,  afin  d'obtenir  des 
tarifs  modérés.  Leurs  conseils  ont  été  suivis,  et  le  czar,  quoique  parti- 
san  avoué  des  doctrines  prohibitives ,  a  permis  l'importation  en  Russie 
des  rails  étrangers. 
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CHAPITRE  II. 

DES  FRAIS  D'EXPLOITATION  DES  CHEMINS  DE  FER. 

i 

Frais  d'entretien  des  chemins  de  fer.  —  Frais  de  traction.  —  Frais  de  transport 
et  de  surveillance.  —  Total  des  frais  d'exploitation  des  chemins  de  fer  anglais. 
Total  des  frais  d'exploitation  des  chemins  de  fer  de  Belgique.  —  Application  2 
la  France. 

Les  frais  d'exploitation  des  chemins  de  fer,  qui  se  composent 
de  plusieurs  éléments  très -divers,  peuvent  se  résumer  en 
quatre  grandes  natures  de  dépenses,  qui  sont  : 

1°  Les  frais  d'entretien  du  chemin  ; 

2°  Les  frais  de  traction  ; 

5°  Les  frais  de  transport  et  de  surveillance;  et  enfin 
4°  Les  frais  généraux  et  divers. 

La  première  nature  de  dépenses  comprend  les  frais  de  répara- 
tion de  la  voie  proprement  dite,  ainsi  que  ceux  des  travaux  d'art 
et  de  terrassement  y  attenant;  la  seconde  comprend  principa- 
lement les  frais  de  combustible  et  d'entretien  des  machines  lo- 
comotives; ceux  de  transportât  de  surveillance  comprennent 
l'entretien  et  la  réparation  des  voitures  et  yéhicules  servant  au 
transport,  ainsi  que  le  salaire  accordé  aux  ouvriers  employés 
pour  changer  ou, conduire  les  convois  et  veiller  à  la  sécurité  du 
chemin  ;  enfin  la  quatrième  nature  de  dépenses  se  compose  des 
frais  d'administration ,  perception,  bureaux,  etc. 

Ces  quatre  grandes  classes  de  dépenses  sont  communes  à 
toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer,  soit  que  l'exploitation  en 
soit  confiée  à  l'Etat  ou  mise  entre  les  mains  d'une  compagnie. 
Seulement,  dans  ce  dernier  cas,  il  résulte  deux  autres  classes  de 
dépenses,  qui  se  composent  :  l°  de  la  somme  à  prélever  pour 
l'intérêt  des  capitaux  employés  à  l'établissement  du  chemin; 
2°  de  la  somme  à  prélever  pour  opérer  l'amortissement  de  ces 
capitaux.  Lorsqu'au  contraire  l'exploitation  des  chemins  de  fer 
est  confiée  à  l'Etat,  on  pose  en  principe  que  le  chemin  ne  doit 
être  la  source  d'aucun  profit  direct  et  qu'il  doit  seulement 
couvrir  ses  dépenses  courantes.  Les  tarifs  sont  réglés  en  con- 
séquence. Nous  n'aurons  à  nous  occuper  ici  que  des  quatre 
classes  de  dépenses  primitivement  indiquées ,  tout  en  nous  ré- 
servant de  traiter  des  autres,  lorsque  nous  aurons  à  nous  occu- 
per des  tarifs  et  du  mode  d'exploitation  des  chemins  de  fer. 
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DES  FRAIS  D*ENTRETIElf  DES  CHEMINS  DE  FER. 

Celte  nature  de  dépenses  dépend  essentiellement  du  prix  de 
la  main-d'œuvre  et  de  la  matière  première ,  du  temps  écoulé 
depuis  l'ouverture  du  chemin,  du  mode  de  construction,  de  la 
nature  et  de  la  hauteur  des  remblais  et  tranchées,  de  la  circu- 
lation ,  enfin  des  moteurs  qui  le  parcourent  et  de  leur  vitesse. 

Les  frais  d'entretien  sont  très-considérables  au  moment  de 
l'ouverture  du  chemin  et  même  un  certain  temps  après,  à  cause 
du  tassement  des  remblais;  mais  ils  diminuent  d'une  manière 
très-sensible  aussitôt  que  les  remblais  se  trouvent  définitive- 
ment consolidés.  Ils  sont  plus  élevés  lorsqu'on  emploie  des  ma- 
chines locomotives  que  lorsqu'on  se  sert  de  chevaux,  et  ils  aug- 
mentent très-sensiblement  lorsque  l'on  augmente  la  vitesse  des 
convois,  soit  parce  qu'une  grande  vitesse  fatigue  davantage  la 
voie,  soit  plutôt  parce  qu'elle  exige  que  cette  voie  soit  tenue  en 
meilleur  état  et  réparée  plus  fréquemment. 

Pour  rapporter  l'ensemble  des  frais  d'entretien  des  che- 
mins de  fer  au  temps,  à  la  dépense  faite  et  à  la  circulation,  il 
est  nécessaire  d'indiquer  le  chiffre  auquel  il  s'élève  : 

1°  Par  an  et  par  kilomètre  parcouru; 

2°  Par  an  et  en  centièmes  des  frais  d'établissement  (1); 

3°  Par  voyageur  transporté  à  l  kilomètre. 

he  tableau  suivant  donne  divers  exemples  de  ces  frais  ainsi 
présentés  (2). 
• 

(1)  C'est-à-dire  des  terrassements,  des  maçonneries  et  de  la  voie. 

(2)  Pour  cette  partie,  nous  avons  suivi,  autant  que  possible,  l'excel- 
lent traité  de  M.  Bineau,  ingénieur  au  corps  royal  des  mines. 
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D'après  ce  tableau,  on  voit  que  les  frais  d'entretien  par  an  et 
par  kilomètre  de  chemin  à  double  voie  et  à  grande  vitesse  ont 
varié  sur  ces  différents  chemins  de  20,452  francs  à  5,723  francs. 
—  Les  chiffres  de  20,452  et  de  15,885  francs  se  rapportent 
au  chemin  de  Londres  à  Greenwich,  dont  la  circulation  est  ex- 
cessive et  entièrement  exceptionnelle.  Ceux  de  14,581  et  de 
12,090  (chemin  de  Londres  à  Birmingham)  proviennent  de 
trois  causes,  savoir  :  de  l'élévation  des  remblais,  de  l'extrême 
rapidité  avec  laquelle  ils  ont  été  construits,  et  enfin  de  l'exé- 
cution, alors  récente,  du  chemin  (1).  Sur  le  chemin  de  Liver- 
pool  à  Manchester,  le  remplacement  des  rails  a  déterminé  l'é- 
lévation des  deux  chiffres  de  7,513  francs  et  6,759  francs.  Les 
deux  autres  chiffres,  relatifs  aux  derniers  semestres  de  1858  et 
1839,  peuvent  être  considérés  comme  représentant  à  peu  près 
le  prix  régulier  de  l'entretien  sur  cette  ligne,  l'une  des  plus 
fréquentées  du  royaume-uni.  Sur  le  Grand- Junction,  dont 
l'établissement  n'a  exigé  qu'une  quantité  moyenne  de  terrasse- 
ments, le  prix  d'entretien  des  premières  années  s'est  élevé  à 
5,521  francs;  l'entretien  de  ce  chemin  est  aujourd'hui  affermé 
à  raison  de  3,912  francs  par  an  et  par  kilomètre  (250  livres 
st.  par  mille). 

D'après  cela,  en  écartant  les  cas  exceptionnels,  en  ne  tenant  au- 
cun compte  des  premières  années,  pendant  lesquelles  le  tasse- 
ment des  remblais  augmente  considérablement  la  totalité  des 
frais  d'entretien,  on  peut  admettre  que  l'entretien  des  chemins 
de  fer  a  double  voie  et  à  grande  vitesse  varie,  par  an  et  par  ki- 
lomètre, de  quatre  à  huit  mille  francs. 

D'après  le  même  tableau,  le  montant  annuel  des  frais  d'en- 
tretien varie  depuis  0,9  jusqu'à  2  1/2  pour  100  des  frais  d'é- 
tablissement du  chemin  de  fer  proprement  dit,  c'est-à-dire 
déduction  faite  des  frais  généraux  et  des  frais  d'établissement 
des  stations  et  du  matériel.  La  proportion  en  centièmes  varie 
généralement  d'une  à  l'autre  en  sens  inverse  du  chiffre  des 
frais  d'entretien,  par  an  et  par  kilomètre,  c'est-à-dire  que  les 
frais  d'entretien  croissent  moins  rapidement  que  les  frais  d'éta- 
blissement, ce  qui  provient  de  ce  que  l'un  de  leurs  éléments, 

(I)  Aujourd'hui  quêtes  travaux  se  sont  consolidés,  l'entretien  annuel 
ne  dépasse  pas  8,000  fr. 
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l'entretien  de  la  voie  proprement  diie,  dépend  principalement 
de  la  circulation.  C'est  ainsi  que  sur  le  chçmin  de  fer  du  gou- 
vernement belge  les  frais  d'entretien  ont  varié  de  5,1  à  4,4 
pour  100  des  frais  d'établissement,  tandis  que  sur  les  chemins 
anglais  ils  sont  descendus  jusqu'à  0,9.  Généralement  cepen- 
dant la  totalité  de  ces  frais  en  Angleterre  varie  entre  1  et 
2  pour  100. 

Quant  au  montant  des  frais  d'entretien  par  voyageur  et  par 


période  du  chemin  de  Londres  à  Birmingham,  il  varie  de 
0  cent.  519  à  l  cent.  845,  et  le  plus  ordinairement  il  ne  dépasse 
guère  1  centime.  —  Tous  ces  exemples  sont  relatifs  à  des 
lignes  à  double  voie  destinées  à  être  parcourues  à  grande  vi- 
tesse par  les  convois  de  voyageurs. 


Cette  nature  de  dépense  se  compose  de  quatre  éléments 
principaux,  qui  sont  : 

Les  frais  d'entretien  et  de  réparation  des  machines, 
Les-frais  de  combustible, 

Les  frais  divers  et  le  salaire  des  machinistes  et  chauffeurs. 

Il  en  est  des  frais  de  traction  comme  des  frais  d'entretien 
du  chemin  :  ils  ne  peuvent  s'exprimer  avec  quelque  exactitude 
qu'en  les  rapportant  au  travail  utile,  au  travail  fait,  c'est-à- 
dire  au  nombre  de  voyageurs  ou  au  poids  des  marchandises 
transportés  à  l  kilomètre. 

Cependant  les  fraisde  traction  ne  sont  pas  exactement  propor- 
tionnels au  travail  fait;  plusieurs  de  leurs  éléments  en  sont  indé- 
pendants; de  sorte  que  leur  ensemble  est  d'autant  p!us  élevé, 
proportionnellement  au  travail  fait,  que  les  locomotives  mar- 
chent à  charges  plus  incomplètes.  Ainsi  donc,  les  résultats 
auxquels  l'on  arrive,  en  rapportant  les  frais  de  traction  au  travail 
fait,  ne  peuvent  être  exactement  comparables;  néanmoins  il 
n'existe  pas  de  meilleur  moyen  de  les  exprimer  (1). 

♦ 

ê 

(1)  Ces  fraii  ont  souvent  été  exprimés  en  raison  du  temps  et  de  la 
distance  parcourue,  c'est-à-dire  par  an  et  par  kilomètre  ;  mais  ce  sys- 


kilomètre,  en  écartant  le 


tionnel  relatif  à  la  dernière 
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Des  chauffeurs  et  machinistes.  Les  machinistes  ne  travaillent 
généralement  que  de  huit  à  dix  heures  par  jour,  et  deux  jours 
sur  trois;  le  troisième  jour  ils  visitent  leur  machine  et  y  font 
les  menues  réparations  dont  elles  ont  constamment  besoin.  Us 
font  par  jour  500  kilomètres  environ,  ce  qui  met,  en  moyenne, 
leur  travail  journalier  à  200  kilomètres.  —  Le  travail  journalier 
moyen  d'une  locomotive  n'étant  que  de  100  kilomètres,  le 
nombre  de  machinistes  pourrait  n'être  que  de  moitié  de  celui 
des  machines,  cependant  il  dépasse  ordinairement  cette  pro- 
portion. On  cherche,  autant  que  possible,  à  ce  que  la  même 
machine  soit  toujours  conduite  par  le  même  homme  ;  de  celte 
manière  cet  homme  la  connaît  mieux,  il  la  dirige  avec  plus  de 
facilité  et  moins  d'effort.  D'autre  part,  il  est  plus  intéressé  à  ce 
qu'elle  soit  toujours  dans  un  parfait  état  d'entretien. 

£n  Belgique,  les  machinistes  gagnent  de  5  francs  50  centimes 
à  6  francs  par  jour,  soit  par  an  de  2,000  à  2,200  francs.  En 
Angleterre,  leur  salaire  varie  de  50  à  40  schellings  par  semaine, 
soit  en  nombres  ronds  de  2,000  à  2,600  francs  par  an. 

En  Angleterre  les  chauffeurs  sont  payés  de  25  à  50  schellings 
par  semaine,  soit  par  an  de  1,600  à  2,000  francs.  En  Belgique, 
ils  n'ont  que  2  francs  50  cent,  par  jour,  soit  900  francs  par  an. 

Frais  d'entretien  et  de  réparation  des  locomotives.  Les 
réparations  des  machines  sont  de  deux  espèces  :  les  petites  répa- 
rations que  les  machinistes  font  chaque  jour,  et  les  grandes 
réparations,  qui  sont,  pour  ainsi  dire,  une  reconstruction. 

Moyennement  on  évalue  à  100  kilomètres  le  travail  jour- 

■  • 

tème  n'aboutit  qu'à  des  calculs  oiseux,  attendu  que  les  résultats  ne  peu» 
vent  être  comparés  l'un  à  l'autre,  et  que  les  frais  de  traction  dépendent 
essentiellement  du  travail  fait,  c'est-à-dire,  encore  une  fois,  du  nombre 
de  voyageurs  et  du  poids  des  marchandises,  transportés  à  une  dislance 
déterminée.  En  Belgique,  ces  frais  ont  été  rapportés  à  l'ensemble  des 
convois  ,  c'est-à-dire  que  leur  montant  a  été  indique  par  convoi  et  par 
distance  parcourue,  sans  que  l'ou  ait  eu  égard  au  chiffre  de  la  compo- 
sition moyenne  des  convois.  Ce  système  offre  l'avantage  de  pouvoir  te- 
nir compte  de  l'influence  dtsjrais  fixes,  c'est-à-dire  des  frais  qui , 
comme  la  main-d'œuvre  et  les  salaires,  sont  indépendants  de  la  charge  ; 
mais  il  a  le  désavantage  de  conduire  à  des  résultats  qui  ne  peuvent 
guère  se  comparer  entre  eux  ,  attendu  l'influence  de  la  charge  sur  la 
dépense  des  locomotives. 
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nalier  d'une  locomotive  destinée  au  transport  des  voyageurs. 
Cependant  lorsqu'on  ne  confie  une  locomotive  qu'à  un  seul 
machiniste  par  jour,  comme  on  le  fait  généralement,  l'activité 
d'une  machine  se  trouve  limitée  au  temps  de  travail  du  machi- 
niste, c'est-à-dire  de  huit  à  dix  heures  par  jour.  On  peut  alors 
demander  aux  machines  un  travail  journalier  de  240  à  250  kilo- 
mètres. Les  locomotives  ont  alors,  ainsi  que  le  machiniste  qui 
les  dirige ,  un  jour  de  repos  sur  trois.  —  Généralement  le 
travail  qu'une  locomotive  neuve  et  à  grande  vitesse  peut  faire 
avant  d'entrer  en  réparation  est  d'environ  50,000  kilomètres, 
c'est-à-dire  de  huit  à  neuf  mois.  On  en  cite  qui  ont  fait  jusqu'à 
80,000  kilomètres  sans  avoir  eu  besoin  d'être  reconstruites  à 
neuf. 

Voici  ce  qu'a  coûté  l'entretien  et  la  réparation  des  machines 
locomotives  sur  trois  des  principaux  chemins  anglais. 


DÉSIGNATION 

PÉRIODE 

CIRCULAT. 

pendant 
cette  période 

Voyageurs 
transportés 
à  1  kil. 

•  -  ■ —  -» 

FRAIS 

DE  TkACTIOS. 

DU  CHEMIN. 

d'kxploitatiox. 

Dépense 
totale. 

Par 

voyag. 
tr.à  1  k. 

1  «  8em.  1839. 
2«  sem.  1839.. 
1er  jitnv.  1832 
au  30juin  183;. 
1    l*r  geni.  1839. 

i 

33,000,000 
39,000,000 

j  78,197,030 

4,884,012 

fr. 
564,708 
625,522 

1,067,869 

57,867 

cent.  ! 

1,709 

1,604 

1,365 

1,185 

Liverpool  à  Manchester.  ■ 
Londres  à  Greenwich... 

1 

Consommation  du  combustible.  Le  coke  est,  comme  on  sait, 
le  combustible  le  plus  généralement  employé  au  chauffage  des 
machines  locomotives  servant  au  transport  des  voyageurs; 
quelquefois  cependant  on  y  mêle  une  faible  quantité  de  houille. 
Los  Etats-Unis  sont  jusqu'ici  le  seul  pays  ou  l'anthracite  et  le 
bois  soient  employés  à  cet  usage. 

Totalité  des  frais  de  traction.  Le  tableau  suivant  présente,  pour 
diverses  lignes,  le  total  des  frais  de  traction  par  voyageur  et  par 
kilomètre,  réparti,  autant  que  possible,  par  nature  de  dépense. 

16 
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D'après  ce  tableau,  le  total  des  frais  de  traction  par  voyageur 
transporté  à  4  kilomètre  varie  sur  les  chemins  anglais  entre 
3  centimes  i20  et  l  centime  744;  sur  le  chemin  belge  entre  1 
centime  et  1  centime  deux  dixièmes;  sur  le  chemin  de  Saint- 
Germain  il  est  de  1  centime  huit  onzièmes.  La  limite  supé- 
rieure appartient  au  chemin  de  Londres  à  Bristol.  On  peut 
attribuer  son  excessive  élévation  à  la  vitesse  de  la  circulation, 
mais  par-dessus  tout  aux  défauts  que  présentaient  les  premières 
locomotives  qui  circulaient  sur  ce  chemin.  L'élévation  du  chiffre 
du  chemin  de  Grand-Junction ,  qui  vient  ensuite,  provient  en 
grande  partie  de  l'insuffisance  de  matériel,  surtout  pendant  la 
première  période  d'exploitation.  Le  chemin  de  Londres  à 
Greenwich,  vu  sa  situation  tout  à  fait  exceptionnelle,  n'est  cité 
que  pour  mémoire. 

La  limite  inférieure  des  chemins  anglais  est  obtenue  sur  la 
ligne  de  Londres  à  Birmingham,  et  provient  principalement 
de  ce  que  la  circulation  est  tellement  considérable,  que  les  lo- 
comotives qui  remorquent  les  voyageurs  marchent  toujours  à 
pleine  charge.  Les  lignes  qui  ne  possèdent  qu'une  circulation 
moindre  pourraientarrivcràun  semblable  résultat  en  diminuant 
le  nombre  des  départs.  C'est  ainsi  qu'a  lieu  l'exploitation  des 
chemins  belges,  et  c'est  ce  qui  explique  leur  extrême  bon  marché. 

On  peut  donc  admettre  qu'en  Angleterre  les  frais  de  trac- 
tion peuvent  généralement  rester  au-dessous  de  2  centimes 
par  voyageur  et  par  kilomètre,  même  à  une  vitesse  de  4C  kilo- 
mètres à  l'heure;  quant  aux  marchandises,  on  sait  que,  dans  les 
conditions  ordinaires  de  l'exploitation,  le  poids  de  cinq  voya- 
geurs correspond  à  celui  d'une  tonne  de  marchandises.  D'un 
autre  côté,  les  frais  de  traction  sont  d'autant  moins  élevés  que 
la  diminution  de  vitesse  est  plus  grande  ;  ainsi  en  admettant  pour 
les  marchandises  une  vitesse  à  l'heure  de  20  à  25  kilomètres, 
les  frais  de  traction  par  kilomètre  et  par  tonne  varieront  de  i 
centime  à  1  centime  et  demi.  C'est  à  peu  de  choses  près  le 
taux  du  chemin  de  Liverpool  à  Manchester. 

î  3. 

FRAIS  DE  TRAM  SPORT  ET  DR  SURVEILLANCE. 

On  comprend  dans  la  catégorie  des  frais  de  transport,  les 
frais  d'entretien  ou  de  réparation  des  différents  véhicules  ser- 
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vant  au  transport,  ainsi  que  le  montant  des  salaires  accordés 
aux  ouvriers  qui  ont  pour  mission  de  charger  et  de  con- 
duire les  convois.  Voici  le  détail  de  ces  frais,  sur  le  chemin 
de  Liverpool  à  Manchester,  pendant  une  période  d'exploitation 
de  deux  ans  et  demi  (du  1er  janvier  1852  au  30  juin  1854). 


Il               NATURE  DES  DÉPENSES. 

FRAIS  DE  Tl 

• 

■  -  i 
tANSPORT. 

I  Dépense  par  1 
voyageur 
transporté 
à  l  kii. 

t»  •  -   .  a~  j  i-         {  matériaux.  .  . 
Réparât,  des  diligences  J  mai||.d.œuvre. 

francs. 

64,134 
131,865 

33,781 
145,258 
175,842 

cent. 
0,137 
0.282 
0,072 
0,311 
0,377 

550,880 

1,179  | 

Sur  le  tableau  général  de  la  totalité  des  frais  d'exploitation,  an- 
nexé plus  loin,  cette  nature  de  dépense  (non  compris  les  frais  de 
surveillance)  a  varié  entre  1  cent.  700  mill.  et  0  cent.  576  mill. 
par  voyageur  transporté  à  1  kilomètre.  Ce  premier  chiffre  est 
trop  élevé,  et  appartient  au  chemin  de  Londres  à  Birmingham. 
Il  est  dû  principalement  à  ce  que,  dans  l'origine,  le  personnel  des 
ouvriers  employés  était,  beaucoup  trop  nombreux.  Ce  personnel 
ayant  été  réduit  dès  le  semestre  suivant,  ce  chiffre  est  aussitôt 
descendu  à  1  cent.  414  mill.  et  n'a  cessé  de  diminuer  depuis 
d'une  manière  assez  sensible.  Quant  au  chiffre  inférieur  de 
0  cent.  576  mill.,  sur  le  chemin  d'Arbroath  à  Forfar,  il  est  dû 
à  ce  que  les  voitures,  neuves  encore  à  l'époque  où  se  rapportent 
ces  calculs,  n'ont  eu  besoin  que  de  peu  de  réparations,  et  aussi 
à  ce  que,  sur  ce  chemin,  le  service  ne  se  fait  pas  à  une  aussi 
grande  vitesse  que  sur  les  autres  lignes. 

Quant  aux  fraisde  surveillance,  ils  se  composent  du  traitement 
alloué  aux  employés  chargés  de  veiller  à  la  sécurité  du  chemin.  En 
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général  les  surveillants  ne  se  livrent  a  aucun  travail  de  réparation. 
Leur  seule  occupation  consiste  à  vérifier  l'état  de  la  voie,  à  ma- 
nœuvrer les  croisements  de  voie  ctà  indiqueraux  machinistes  si 
la  voie  ne  présente  aucun  obstacle.  Ces  surveillants  sont  d'ordi- 
naire très-nombreux  lorsque  commence  l'exploitation  d'une 
ligne,  parce  qu'alors  le  complet  achèvement  des  travaux  est  une 
cause  d'encombrement  pour  le  service  et  exige  un  redoublement 
de  surveillance.  Mais  le  nombre  de  cesemployés  diminue  rapide* 
tnent  drs  que  les  travaux  se  trou  vent  entièrement  achevés,  et  ilsar- 
rivent  bientôt  à  être  remplacés  par  des  cantonniers  travailleurs. 

Cette  nature  de  dépense  n'étant  que  temporaire,  nous  n'en 
avons  tenu  aucun  compte,  dans  le  résumé  qui  suit,  de  la  totalité 
des  frais  d'exploitation,  et  ne  l'avons  citée  que  pour  mémoire. 

M. 

TOTAL  DES  FRAIS  I>* EXPLOITATION   DES  CHEMINS  DE  FER  ANGLAIS» 

Ces  frais,  ainsi  que  le  plus  grand  nombre  des  éléments 
dont  ils  se  composent ,  ne  peuvent  étr»  exprimés  d'une  ma- 
nière comparative  qu'en  raison  du  travail  fait,  c'est-à-dire  du 
poids  du  transport  et  de  la  distance  parcourue.  Le  tableau 
suivant,  extrait  «n  partie  du  savant  ouvrage  de  Si.  Bineau 
sur  les  chemins  de  fer  anglais,  présente  clairement,  sous  forme 
de  résumé  de  ce  qui  précède ,  les  divers  éléments  des  frais 
d'exploitation  par  voyageur  ou  par  tonne  de  marchandises  et 
par  kilomètre  parcouru.  Pour  présenter  ainsi  les  frais  d'ex- 
ploitation, il  était  nécessaire  de  faire  la  répartition  des  dépenses 
entre  les  voyageurs  et  les  marchandises  sur  les  chemins  qui 
effectuent  à  la  fois  ces  deux  espèces  de  transport.  Il  est  admis 
presque  généralement  qu'à  la  vitesse  de  20  à  25  kilomètres 
le  transport  d'une  tonne  de  marchandises  coûte,  en  frais  d'en- 
tretien du  chemin,  frais  de  traction  et  de  surveillance  et  frais 
généraux,  le  double  de  ce  que  coûte  le  transport  d'un  voya- 
geur à  la  vitesse  de  50  à  40  kilomètres.  C'est  ainsi  qu'ont  été 
calculés  les  exemples  suivants  qui  comprennent  la  plupart  des 
grandes  lignes  en  exploitation  en  Angleterre  et  celles  des 
petites  lignes  du  même  pays  qu'il  était  utile  de  considérer 
comme  terme  de  comparaison.  Dans  un  autre  tableau  nous 
comparerons  ces  résultats  avec  ceux  obtenus  sur  les  chemins 
de  fer  de  Belgique. 
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L'élévation  de  ces  chiffres  provient  de  ce  que  la  circulation  sur 
les  chemins  de  fer  anglais  est  très-restreinte  comparativement  à 
celte  des  rail  ways des  autres  pays.  L'expérience  a  prouvé  qu'il  n'y 
a  d'exploitation  économique  possible  que  lorsque  l'ensemble 
des  frais  peut  se  répartir  sur  un  très-grand  nombre  d'unités. 

Les  compagnies  anglaises,  assurées  de  percevoir  des  bénéfices 
avec  une  faible  circulation  et  des  tarifs  élevés,  s'appliquent  à 
éloigner  de  leurs  chemins  les  voyageurs  de  troisième  classe, 
c'est-à-dire  de  la  classe  la  plus  nombreuse.  Ainsi,  tandis  que  la 
moyenne  des  voyageurs  par  convoi  est  de  112  sur  les  chemins 
français,  de  200  $ur  les  chemins  belges  et  de  350  sur  les  che- 
mins allemands,  elle  n'est  que  de  58  sur  les  railways  anglais. 
Certains  chemins  des  environs  de  Londres,  forcés  de  posséder 
un  matériel  considérable  pour  satisfaire  en  certains  jours  à 
une  circulation  extraordinaire,  excluent  les  voyageurs  de  troi- 
sième classe  et  ne  transportent  par  convoi,  terme  moyen,  que 
57  voyageurs.  Orlesconvois,  en  circulant  ainsi  à  charge  toujours 
incomplète ,  occasionnent  une  grande  déperdition  de  force 
utile,  et  par  suite  une  grande  augmentation  dans  les  frais  de 
traction  (t).  Lorsqu'un  bateau  à  vapeur  est  construit  pour 
transporter  un  certain  nombre  de  voyageurs,  dit  le  savant  au- 
teur d'une  brochure  qui  a  fait  sensation,  il  dépense  tout  autant, 
que  ce  nombre  soit  complet  ou  non.  Il  en  est  à  peu  près  de 
même  pour  les  chemins  de  fer,  et  si  l'on  transportait  à  des 
prix  extrêmement  bas  l'immense  quantité  des  voyageurs  à 
pied,  l'augmentation  de  dépenses  serait  peu  considérable  et  nul- 
lement en  rapport  avec  les  avantages  signalés  qui  en  résulte- 
raient. —  D'un  autre  côté,  les  compagnies  anglaises  s'occupent 
généralement  assez  peu  des  moyens  d'arriver  à  une  exploita- 
tion économique  de  leurs  lignes  :  l'article  des  frais  généraux 

(1)  La  brochure  anglaise  du  Raiiw.tr  Reform,  dont  l'apparition  a 
fait  en  France  une  si  grande  sensation,  porte  aux  dix- neuf vingtièmes 
la  perte  de  force  motrice  qui  résulte  de  ce  seul  fait  ;  cVst-à-dire  qu'une 
locomotive  pourrait  tirer  une  charge  vingt  fois  plus  forte  que  celle  qui , 
en  moyenne,  y  est  attachée.  Il  est  généralement  reconnu  du  reste  que, 
passé  une  certaine  limite,  la  multiplication  des  convois  grossit  considé- 
rablement les  dépenses,  sans  augmenter  la  circulation  ;  témoin  les  ex- 
périences de  l'administration  belge  sur  ce  sujet,  et  celles  qui  ont  été 
faites  sur  les  chemins  de  Versailles  pendant  Tannée  1840,  lorsqu'on  a 
institué  des  convois  toutes  les  demi-heures. 
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est  souvent  grevé  outre  mesure  par  suite  des  traitements  énor- 
mes que  s'allouent  les  directeurs  et  les  nombreux  employés 
dont  ils  s'entourent.  Si  donc,  malgré  les  faits  que  nous  venons 
de  signaler,  on  cherchait  la  moyenne  des  dépenses  d'exploi- 
tation sur  les  principaux  chemins  anglais,  on  arriverait  à  un 
total  de  5  et  6  centimes  par  voyageur  transporté  à  un  kilomè- 
tre, chiffres  évidemment  trop  élevés  et  sur  lesquels  cependant 
l'administration  française  s'est  appuyée  pour  déterminer  le 
maximum  des  tarifs  que  l'on  veut  appliquer  aux  grandes 
lignes  du  réseau  dont  la  construction  se  poursuit  en  ce  mo- 
ment. L'exagération  de  ces  chiffres  va  être  démontrée  par 
l'expérience  des  chemins  de  fer  belges.  C'est  en  comparant 
les  résultats  obtenus  en  Belgique  à  ceux  des  railways  anglais 
que  Ton  peut  apprécier  l'influence  qu'une  bonne  direction 
imprimée  au  service  des  transports  peut  exercer  sur  l'écono- 
mie, et  conséquemment  sur  le  degré  d'utilité  réelle  d'un  che- 
min de  fer. 

I  5. 

TOTAL  DES  FRAIS  ^EXPLOITATION  DES  C  H  EMIS  S  DE  FER  DE  BELGIQUE. 

Quelques  mots  d'introduction  pourront  ne  pas  être  inutiles 
à  l'intelligence  des  calculs  qui  vont  suivre. 

On  sait  que  l'administration  de  Belgique  a  voulu  que  lo 
chemin  de  fer,  exécuté  aux  frais  de  tous,  fût  exploité  au  pro- 
fit de  tous,  par  le  moyen  d'un  tarif  modéré  qui  le  rendît  ac- 
cessible à  toutes  les  classes  de  la  société.  Afin  donc  de  pouvoir 
abaisser  autant  que  possible  la  taxe  de  ce  tarif,  elle  s'est  appli- 
quée à  apporter  dans  les  dépenses  d'exploitation  les  modifi- 
cations les  plus  propres  à  en  diminuer  le  chiffre.  Loin  de 
suivre  l'exemple  des  compagnies  anglaises,  qui,  sans  aucun 
avantage  pour  la  circulation,  font  partir  leurs  convois  de  voya- 
geurs presque  à  chaque  instant,  et  à  charge  toujours  incom- 
plète, elle  a  limité  au  nombre  rigoureusement  nécessaire  les 
départs  journaliers,  après  s'être  assurée  par  de  longues  expé- 
riences que  cette  modification  ne  pouvait  nuire  en  rien  ni  à 
la  régularité,  ni  aux  besoins  de  la  circulation.  Abordant  de 
front  des  difficultés  devant  lesquelles  plusieurs  compagnies 
reculent  encore  aujourd'hui ,  l'administration  de  Belgique 
a  organisé  son  service  de  marchandises  sur  les  bases  les 
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plus  larges ,  prenant  à  sa  charge  les  risques  et  avaries  des 
objels  qui  lui  sont  confiés,  tandis  que,  d'un  autre  côté, 
guidée  par  un  but  tout  à  fait  désintéressé  et  n'ayant  en  vue 
que  les  principes  de  justice  distributive  qui  ont  dominé  l'éxe- 
cution <Ju  réseau  national,  clic  a  décidé  l'exécution  de  plusieurs 
lignes  que  l'on  savait  d'avance  ne  pouvoir  fournir  une  circu- 
lation assez  aelive  pour  couvrir  même  les  frais  d'exploitation. 

Malgré  toutes  ces  circonstances  défavorables,  l'exploitation 
n'a  cessé  de  présenter  les  plus  grands  avantages  économiques, 
bien  que  la  vitesse  obtenue  n'ait  guère  été  moindre  que  sur 
les  chemins  anglais.  Ainsi,  pour  ne  citer  qu'un  fait,  pendant 
que  les  frais  d'exploitation  du  chemin  belge  n'étaient  pour  1840 
que  de  2,997,1 13  francs,  ceux  de  la  ligne  de  Londresà  Newton, 
qui  est  exactement  de  la  même  longueur  que  le  chemin  belge, 
mais  qui  est  loin  de  satisfaire  à  une  circulation  aussi  active, 
atteignaient  la  somme  de  11,944,525  francs.  C'est  en  vain  que 
pour  expliquer  celte  énorme  disproportion  on  se  fonderait 
sur  la  différence  du  prix  de  la  main-d'œuvre  en  Belgique  et 
en  Angleterre:  celle  différence  justifierait,  à  peine  des  frais 
doubles  du  côté  du  chemin  anglais,  surtout  si  l'on  considère 
que  le  prix  des  machines,  celui  du  fer  et  celui  du  combusti- 
ble sont  moins  élevés  en  Angleterre  qu'ils  ne  le  sont  en  Bel- 
gique. Du  reste,  voici  le  tableau  détaillé  de  tous  les  frais  d'ex- 
ploitation du  réseau  belge  depuis  le  5  mai  1855,  jour  de 
l'ouverture  de  la  première  section  de  Bruxelles  à  Malines, 
d'une  longueur  de  20  kilomètres,  jusqu'au  1er  janvier  1844, 
où  l'exploitation  avait  lieu  sur  une  étendue  de  505  kilomètres. 
Ces  chiffres  sont  textuellement  extraits  des  comptes  rendus  de 
l'administration  des  chemins  de  fer  belges,  présentés  annuel- 
lement à  l'examen  des  chambres. 
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Arrétons-nous  un  instant  sur  l'importance  de  ces  résultats; 
examinons  quelles  ont  été  pendant  ces  neuf  années  les  causes 
de  la  fluctuation  du  coût  par  voyageur  et  par  kilomètre,  causes 
si  importantes  dans  l'étude  de  la  dépense  d'exploitation  des 
chemins  de  fer. 

Pendant  la  première  période  du  5  mai  au  31  décembre  1835, 
l'attrait  de  la  nouveauté,  bien  naturel  en  pareil  cas,  amena  au 
chemin  de  fer  une  quantité  considérable  de  voyageurs  :  mal- 
gré la  faible  étendue  delà  ligne  (20  kilomètres),  421,439  voya- 
geurs inscrits,  formant  en  totalité  un  chiffre  de  7,699,691 
transportés  à  1  kilomètre,  n'exigèrent  qu'une  dépense  totale  de 
168,772  francs,  ce  qui  donna  pour  chiffre  de  la  dépense  totale 
d'un  voyageur  transporté  à  la  distance  de  l  kilomètre,  moins 
de  deux  centimes  et  deux  dixièmes,  soit  2,19. 

Pendant  la  seconde  période,  Anvers  ayant  été  relié  à  Bruxel- 
les ctrafflucncedcsvoyageursaugmentant,  ladépense  moyenne 
fut  encore  moins  élevée.  La  circulation  des  voyageurs  par 
kilomètre  ayant  été  triple  de  celle  de  l'année  précédente  et  le 
matériel  et  le  personnel  des  transports  étant  restés  à  peu  près 
les  mêmes  pour  la  route  entière  que  pour  la  première  moitié, 
il  n'y  eut  augmentation  de  frais  que  pour  les  objets  de  con- 
sommation seulement,  tels  que  coke,  graisse,  etc.,  lesquels 
augmentent  toujours  en  raison  de  la  distance  parcourue.  De 
là,  diminution  considérable  dans  le  chiffre  des  frais  d'exploi- 
tation par  voyageur ,  qui  descendit  à  un  centime  et  six 
dixièmes. 

En  1837,  quatre  nouvelles  sections  (1)  livrées  à  l'exploita- 
tion exigèrent  chacune  un  personnel  nouveau  et  un  matériel 
distinct,  et  comme  ces  sections  n'aboutissaient  encore  qu'à  des 
localités  peu  importantes  quant  à  la  population ,  il  résulta  de 
ces  trois  causes  une  notable  augmentation  de  dépense  :  le 
prix  de  revient  du  transport  d'un  voyageur  à  1  kilomètre 
s'éleva  de  1  centime  six  dixièmes  à  deux  centimes  et  sept 
dixièmes.  Cette  progression  se  maintint  encore  en  1838,  où 

(1  )  La  première  est  celle  de  Matines  à  Termon  Je  (27  kîl.),  ouverte 
le  1er  janvier.  Les  trois  autres  sections ,  celles  de  Matines  à  Louvain 
(24kil.),  de  Louvain  à  Tirlemont  (18kil.),  et  de  Ter  monde  à  Gand 
(30kil.),  furent  ouvertes  du  10  au  28  septembre.  L'exploitation  s'é- 
tendait par  conséquent  sur  139  kilomètres. 


Digitized  by  GooqIc 


—  572  — 

elle  atteignit  son  maximum  de  deux  centimes  et  huit  dixièmes, 
résultat  dû  en  partie  à  l'état  de  cinq  nouvelles  sections  (I)  li- 
vrées à  la  circulation  encore  en  partie  inachevées,  afin  de  sa- 
tisfaire l'impatience  publique. 

A  partir  de  1859,  le  service  de  l'exploitation  devenu  plus 
régulier,  les  dépenses  diminuèrent.  Bientôt  le  service  des 
marchandises  vint  s'adjoindre  à  celui  des  voyageurs,  sans  que 
les  frais  généraux,  ceux  d'entretien  de  la  route  et  ceux  de 
perception  en  fussent  sensiblement  augmentés.  Les  frais  di- 
minuèrent donc  en  raison  inverse  de  l'augmentation  du  nombre 
de  lieues  parcourues.  Le  prix  de  revient  d'un  voyageur  trans- 
porté à  1  kilomètre  fut  réduit  d'un  demi-centime  environ. 
Cette  réduction  aurait  été  bien  plus  considérable  encore  sans 
l'augmentation  que  l'on  fit  subir  au  prix  des  places  inférieures, 
et  qui  eut  pour  résultat  l'abandon  presque  complet,  par  le  public, 
des  voilures  de  troisième  classe.  Les  réclamations  de  ce  dernier 
ayant  déterminé  l'administration  à  rétablir  l'ancien  tarif,  et 
l'essor  du  transport  des  marchandises  s'étant  encore  accru  en 
1840,  le  chiffre  de  la  dépense  d'exploitation  par  voyageur  des- 
cendit de  2  centimes  trois  dixièmes  à  un  centime  six 
dixièmes.  Et  cependant  il  est  à  remarquer  que  ce  chiffre,  quel- 
que favorable  qu'il  soit,  aurait  été  bien  moins  élevé  encore,  si 
l'on  n'avait  pas  compris  parmi  les  dépenses  de  transport  celles 
occasionnées  par  l'établissement  du  service  du  camionnage. 

Pour  les  deux  dernières  années  il  s'est  manifesté  une  aug- 
mentation assez  considérable  dans  le  chiffre  qui  nous  occupe. 
Mais ,  à  part  une  légère  différence  dans  le  compte  des  frais 
de  perception,  occasionnée  par  la  formation  d'un  personnel 
nouveau  sur  de  nouvelles  sections  établies ,  l'augmentation 
porte  essentiellement  sur  le  chapitre  des  frais  de  traction  et 
de  transport,  et  s'explique  par  l'acquisition  d'un  matériel  con- 
sidérable destiné  à  assurer  en  toute  occurrence  la  parfaite  ré- 
gularité du  service  (2).  L'application  du  système  de  détente, 

» 

(1)  Ces  cinq  nouvelles  sections  sont  celles  de  Tirlemont  à  Waremme 
(27  kil.)f  de  Waremme  à  Ans  (19  kil.),  de  Gand  à  Deynze  (16  kil.),  de 
Gand  à  Bruges  (44  kil.),  et  de  Bruges  à  Ostende  (24  kil.). 

(2)  Du  1"  janvier  1840  au  30  novembre  1843,  l'administration  a 
fait  l'acquisition  de  61  locomotives,  67  tenders  ,214  voitures  de  voya- 
geurs, 264  wagons  de  service  et  de  1,185  wagons  de  marchandises. 
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faite  à  toutes  les  anciennes  locomotives,  a  aussi  contribué 
à  l'élévation  des  frais  de  réparation  do  matériel. 

Il  résulte  des  considérations  qui  précèdent  que  les  dépenses 
d'exploitation  diminuent  ;  1°  en  raison  de  l'extension  du  ré~ 
seau  ;  2°  en  raison  de  ^importance  des  convois,  laquelle  per- 
met  d'utiliser  la  route  et  son  matériel,  sans  augmentation 
sensible  des  frais  généraux,  des  frais  d'entretien  du  chemin  et 
des  dépenses  de  perception  ;  et  3°  en  raison  du  bas  prix  des 
tarifs,  lequel  a  pour  eftet  d'augmenter  considérablement  la 
circulation,  parfois  même  les  recettes,  et  de  répartir  en  tout 
temps,  sur  un  plus  grand  nombre  de  voyageurs,  la  totalité  des 
frais  d'exploitation. 


APPLICATIOH   JL  LA.  FRANCE. 

Si  maintenant  on  se  demande  ce  que  pourra  coûter  en 
France  le  service  des  grandes  lignes  dont  la  loi  du  11  juin  1842 
a  réservé  l'exploitation  à  l'intérêt  privé ,  il  est  certain  que  les 
frais  seront  plus  élevés  qu'en  Belgique,  à  cause  de  la  différence 
qui  existe  en  faveur  de  ce  pays  sur  le  prix  des  machines» 
celui  des  rails  et  celui  du  combustible.  Toutefois  cette  diffé- 
rence, qui  n'est  guère  que  d'un  cinquième,  sera  peu  sensible  si, 
par  le  moyen  des  bas  tarifs,  elle  est  répartie  sur  un  grand 
nombre  de  voyageurs,  et  elle  disparaîtra  totalement  si  le  droit, 
onéreux  pour  le  pays,  qui  pèse  sur  l'importation  des  fers  cesse 
d'être  maintenu.  Le  seul  désavantage  sérieux  pour  la  France, 
le  seul  dont  on  puisse  tenir  compte,  consiste  dans  le  peu  de 
densité  de  sa  population  relativement  à  la  Belgique;  diffé- 
rence d'un  tiers  environ  et  qui  tend  à  faire  conclure  que,  à 
tarif  égal,  la  circulation  sur  les  chemins  de  fer  de  France 
serait  inférieure  d'un  tiers  à  celle  des  chemins  de  fer  de  Bel* 
gique.  Toutefois  rien  ne  prouve  que  celte  circonstance,  déci- 
sive en  toute  autre  occasion,  puisse  exercer  une  grande  in- 
fluence sur  un  mode  de  communication  qui  a  pour  mérite 
principal  l'annulation  des  distances;  fixons  cependant,  afin 
de  nous  mettre  au-dessus  de  la  réalité,  à  un  demi-centime  pat 
voyageur  transporté  à  1  kilomètre  l'accroissement  de  dé- 
pense qui  pourra  résulter  de  la  réunion  de  ces  faits,  et  si 
nous  prenons  le  chiffre  de  2  centimes  quatre  dixièmes, 
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moyenne  des  dépenses  pour  la  Belgique,  nous  aurons  pour 
la  France  un  total  de  2  centimes  neuf  dixièmes ,  soit  en 
chiffres  ronds,  trois  centimes  par  voyageur  transporté  à  la 
distance  d'un  kilomètre.  • 

Comparons  notre  chiffre  à  celui  que  Ton  obtient  sur  les  che- 
mins français  déjà  exploités.  Sur  les  chemins  de  fer  du  Gard, 
les  frais  ne  dépassent  pas  l  centime  sept  dixièmes  (l).  Sur  celui 
de  Paris  à  Saint-Germain  la  moyenne  varie  entre  3  centimes 
un  dixième  et  3  centimes  quatre  dixièmes  (2),  à  cause  du  peu 
d  étendue  de  la  ligne  et  du  nombreux  matériel  dont  sa  si- 
tuation exceptionnelle  lui  a  fait  une  loi  de  se  pourvoir.  Le 
chiffre  du  chemin  d'Orléans  ne  s'élève  jamais  au-dessus  de 
2  centimes  et  demi  par  voyageur  transporté  à  1  kilomètre.  Celui 
du  chemin  de  Rouen  ne  nous  est  pas  connu;  mais  la  traction 
étant  affermée  par  son  directeur,  M.  Locke,  au  prix  de  1  cen- 
time un  quart,  on  peut  évaluer  que  le  chiffre  total  sera  moindre 
de  2  centimes  et  demi.  Ce  chiffre  de  deux  centimes  et  demi 
parait  donc  devoir  être  la  moyenne  des  frais  d'exploitation 
sur  l'ensemble  des  lignes  dont  se  composera,  aux  termes  de  la 
loi  du  11  juin  1842,  le  réseau  des  chemins  de  fer  français. 

Ceux  d'entre  ces  chemins  qui  se  trouvent  établis  dans  des 
conditions  moyennes,  quant  à  leur  tracé,  pourront,  avec  cette 
dépense,  donner  à  leurs  convois  une  vitesse  de  30  à  40  kilo- 
mètres à  l'heure;  ceux  qui  se  trouveront  dans  des  conditions 
moins  avantageuses  pourront  encore  ne  pas  dépasser  ce 
chiffre,  en  diminuant  un  peu,  ou  leur  vitesse  ou  le  nombre  de 
départs,  et  percevoir  encore  des  bénéfices  et  un  intérêt  suffi- 
sants du  capital  employé.  Du  reste  les  améliorations  nom- 
breuses dont  les  locomotives  sont  journellement  l'objet  con- 
tribueront encore  à  réduire  d'une  manière  considérable  le 
chiffre  des  dépenses  annuelles  d'exploitation. 

Quant  à  la  part  contributive  des  voyageurs  dans  le  chiffre 

(1)  Rapport  de  M.  Talabot ,  directeur,  pour  l année  1842.  Ce 
chiffre,  singulièrement  modéré,  est  dû  principalement  au  prix  peu  élevé 
du  combustible,  lequel  est  produit  sur  les  lieux  mêmes. 

(2)  Rapports  de  l'administration  pour  1841  et  1842.  Il  est  à  remar- . 
quer  que,  tandis  que  les  frais  d'exploitation  ont  baissé  sur  tous  les  che- 
mins de  fer  pendant  ces  dernières  années,  ils  sont' restés  stationnaires 
sur  celui  de  Saint-Germain  depuis  les  années  1838  et  1839. 
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des  dépenses,  il  serait  juste  et  équitable  qu'elle  fût  graduée 
d'après  le  rang  des  places  occupées.  A  notre  avis,  le  voya- 
geur de  wagon  ne  doit  servir  qu'à  couvrir  les  frais  directs 
d'exploitation,  tandis  que  les  voyageurs  en  diligences  ou  en 
berlines  doivent  au  contraire  non-seulement  acquitter  tous 
les  frais  qui  tombent  à  leur  charge,  mais  laisser  encore  après 
eux  te  bénéfice  destiné  à  couvrir  l'intérêt  des  capitaux  engagés 
dans  l'établissement  du  chemin.  La  même  division  doit  aussi 
s'établir  par  rapport  aux  marchandises  et  suivant  leur  valeur 
relative.  Le  chapitre  des  tarifs  servira  de  conclusion  à  celui-ci. 
Mais  jetons  auparavant  un  coup  d'œil  rapide  sur  les  différents 
modes  d'exploitation,  question  si  importante  au  point  de 
vue  des  résultats  économiques  des  chemins  de  fer  ;  chacun 
en  effet  comprendra  que  c'est  du  meilleur  mode  d'exploi- 
tation que  dépend  l'étendue  des  services  que  Ton  est  en  droit 
de  demander  de  l'application  de  ces  voies  nouvelles. 

CHAPITRE  111. 

DES  DIFFÉRENTS  MODES  D'EXÉCUTION  ET  D'EXPLOITATION 

DES  CHEMINS  DE  FER. 

Des  différent*  modes  d'exécution  et  d'exploitation.  —  Du  mode  d'exécution  suivi 
en  différents  pays.  —  Du  mode  d'exécution  et  d'exploitation  des  chemins  de 
fer  en  France.— Examen  critique  de  la  loi  dn  il  juin  184J.  —  Des  compagnies 
financières  non  subventionnées.  —  Des  compagnies  fermières. 

Par  qui  doivent  être  établies  et  exploitées  les  nouvelles 
voies  de  communication  desservies  par  la  vapeur,  pour  donner, 
dans  la  proportion  la  plus  large,  les  résultats  économiques  et 
sociaux  qui  sont  en  elles?  —  C'est  ce  que  nous  chercherons  à 
déterminer  dans  le  cours  de  ce  chapitre. 

|«. 

DES  DIFFERENTS  MODES  d' EXECUTION  ET  D*EXPLOITATION   DES  CHEMINS 

DE  FEE. 

Deux  grands  systèmes,  avec  des  ramifications  diverses,  se 
trouvent  en  présence,  le  système  d'exécution  et  d'exploitation 
par  l'Etat,  le  système  d'exécution  et  d'exploitation  par  l'indus- 
trie privée. 

Lorsque  le  premier  est  suivi,  c'est  à  l'aide  do  capital  natio- 
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nal,  avec  le  concours  de  tous  les  contribuables  que  l'entreprise 
s'effectue  ;  lorsque  le  second  prévaut,  les  fonds  employés  sont 
fournis  exclusivement  par  un  certain  nombre  de  capitalistes, 
réunis  en  association.  Des  conséquences  fort  différentes  nais- 
sent de  ces  deux  systèmes. 

Dans  le  premier  cas,  et  lorsque  l'Etat  exploite  lui-même, 
on  ne  cherche  pas  à  retirer  des  chemins  de  fer  un  bénéfice 
direct  :  l'objet  principal,  c'est  qu'ils  soient  à  la  portée  de  toutes 
les  classes  et  qu'ils  travaillent  par  là  à  répandre  l'aisance. 
Dans  le  second  cas,  les  chemins  de  fçr  sont  gérés  dans  l'uni- 
que vue  des  dividendes  qu'ils  pourront  donner  et  qu'on  tâche 
de  rendre  le  plus  considérables  qu'il  est  possible. 

Selon  toute  justice,  les  profits  d'une  opération  quelconque 
doivent  revenir  à  ceux  qui  y  consacrent  leurs  capitaux  et  leur 
travail  :  si  les  chemins  de  fer  sont  établis  à  l'aide  des  capitaux 
de  tous,  il  est  juste  qu'ils  profitent  à  tous;  s'ils  sont  exécutés 
avec  des  capitaux  particuliers,  ils  doivent  profiter  d'abord 
aux  propriétaires  de  ces  capitaux.  L'intérêt  général  est  ici 
complètement  subordonné  à  l'intérêt  privé:  car  si  l'exploitant 
trouve  avantage  à  élever  le  prix  des  transports,  il  n'hésite  pas 
à  le  faire,  sans  rechercher  si  cette  mesure  s'accorde  ou  non 
avec  les  intérêts  généraux  de  la  société.  La  solution  de  toutes 
les  questions  économiques  et  sociales  que  soulève  l'établisse- 
ment des  chemins  de  fer  se  trouve  alors  abandonnée  au  caprice 
de  l'industrie  privée,  et  l'on  voit  des  associations  particulières 
exercer  une  immense  influence  sur  la  marche  même  de  la 
société. 

L'exécution  et  l'exploitation  des  chemins  de  fer  par  l'indus- 
trie privée  conduit  donc  à  la  constitution  d'une  féodalité  finan- 
cière, en  ce  que  l'intérêt  de  tous  est  subordonné  à  l'intérêt  de 
quelques-uns.  C'est  là  le  plus  grand  danger  de  ce  système. 
Nous  en  signalerons  plus  loin  les  autres  inconvénients,  et  nous 
essayerons  de  démontrer  que  le  système  d'exploitation  par 
l'Etat  est  non-seulement  de  tous  points  préférable  à  celui-là  f 
mais  encore  qu'il  l'emporte  sur  toutes  les  combinaisons  mixtes 
dont  on  a  fait  l'essai  jusqu'à  présent. 

Avant  d'entrer  dans  cet  examen ,  nous  croyons  utile  de 
jeter  un  coup  d'œil  sur  les  chemins  de  fer  actuellement  en 
exploitation,  de  rechercher  quelle  est  leur  influence  sur  l'éco- 
nomie sociale  des  pays  qu'ils  sillonnent,  et  d'examiner  si  cette 
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influence  est  diverse ,  selon  qu'ils  se  trouvent  exploités  par 
l'Etat  lui-même  ou  par  des  compagnies.  Nous  commencerons 
cette  revue  par  l'Angleterre,  qui  la  première  a  établi  des  che- 
mins de  fer  et  qui  partage  aujourd'hui  avec  la  Belgique  l'a- 
vantage de  posséder  un  réseau  à  peu  près  complet  de  routes 
desservies  par  la  vapeur. 

» 

8  2. 

DU  MODE  D?BXÉCUTION  SUIVI  EH  DIFFERENTS  PJLYS. 

Angleterre.  Le  système  d'exécution  et  d'exploitation  des 
chemins  de  fer  par  l'industrie  privée  a  prévalu  en  Angleterre; 
l'intérêt  d'une  aristocratie  puissante  s'opposait  à  l'exécution 
des  travaux  publics  par  l'Etat.  Jusqu'ici  soixante-quinze  lignes 
de  railways,  d'une  étendue  totale  de  5,200  kilomètres,  ayant 
coûté  une  somme  totale  du  1  milliard  704  millions ,  ont  été 
exécutées  aux  frais  des  compagnies  particulières ,  moyennant 
des  concessions  perpétuelles. 

D'autres  circonstances,  particulières  à  la  Grande-Bretagne, 
ont  encouragé  la  création  des  grandes  compagnies  particulières. 
Ce  sont  d'abord  les  ressources  considérables  existant  en  dehors 
du  gouvernement ,  puis  ensuite  l'esprit  d'association  plus  dé* 
veloppé  dans  ce  pays  que  partout  ailleurs.  D'un  autre  côté,  les 
difficultés  naturelles  contre  lesquelles  il  fallait  lutter  étaient 
peu  considérables,  pendant  que  l'agglomération  d'une  popula- 
tion nombreuse  et  d'un  grand  nombre  d'établissements  indus- 
triels, d'une  rare  activité,  garantissait  un  grand  mouvement 
pour  un  parcours  peu  étendu. 

Le  système  d'exploitation  adopté  jusqu'ici  en  Angleterre  a 
fait  des  chemins  de  fer  de  ce  pays  une  création  à  l'avantage 
exclusif  des  classes  riches  ou  aisées.  Les  compagnies,  mai- 
tresses  presque  absolues  de  la  viabilité  intérieure,  usent  à  leur 
gré  du  pouvoir  presque  discrétionnaire  qui  a  été  remis  entre 
leurs  mains  ;  elles  maintiennent  leurs  tarifs  à  des  taux  tels,  que 
les  classes  pauvres  ont  été  exclues  du  bienfait  des  communica- 
tions nouvelles.  Aussi  le  chiffre  de  la  circulation  n'est-il  pas 
aussi  élevé  qu'on  pourrait  le  supposer,  eu  égard  à  la  richesse 
et  à  l'industrieuse  activité  des  populations.  M.  Ed.  Teisserenc 
ne  l'a  évalué  pour  1840  qu'à  320  millions  de  voyageurs 
transportés  à  i  kilomètre,  soit  le  tiers  environ  de  la  circu- 
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talion  du  chemin  de  fer  belge.  Ce  fait  résulte  principalement 
du  taux  élevé  des  tarifs,  qui  en  général  ne  descendent  guère 
au-dessous  de  8  à  9.  centimes  par  voyageur  et  par  kilomètre. 
Quelques  compagnies  cependant  ont  établi  des  prix  bas  pour 
une  certaine  espèce  de  places,  que  Ton  ne  trouve  guère  que 
dans  les  exploitations  britanniques.  Nous  voulons  parler  des 
stanhopes ,  sorte  de  wagons  où  les  voyageurs  sont  obligés  de 
se  tenir  debout  comme  des  bêtes  de  somme.  En  général  les 
compagnies  anglaises  refusent  de  transporter  des  voyageurs  de 
troisième  classe.  Celles  qui  font  exception  à  la  règle  communeet 
qui  admettent  des  voyageurs  de  5e  classe  ne  les  reçoivent,  malgré 
un  tarif  de  8  et  9  centimes  par  kilomètre,  que  dans  des  voitures 
découvertes  ou  mal  closes,  faisant  partie  des  convois  de  mar- 
chandises et  ne  circulant  qu'à  petite  vitesse  (4  lieues  à  l'heure). 
De  plus,  afin  de  rendre  tout  à  fait  illusoire  cette  espèce  de  con- 
cession ,  sur  les  13  ou  14  départs  journaliers,  il  n'y  en  a  que 
deux  où  les  voyageurs  de  wagons  soient  admis,  et  encore  ces 
deux  départs  sont-ils  fixés  aux  heures  les  plus  incommodes 
(4  heures  et  demie  du  matin  et  9  heures  et  demie  du  soir).  Mal- 
gré toutes  les  représentations  et  remontrances  de  la  presse,  les 
compagnies  se  sont  refusées  à  adopter  envers  les  voyageurs 
des  classes  pauvres  des  dispositions  moins  inhumaines  (l). 

A  la  fin  les  abus  de  ce  monopole  sont  devenus  tellement 
intolérables,  que  des  plaintes  très-vives  ont  éclaté  de  toutes 
parts.  Un  habile  écrivain,  qui  s'en  est  rendu  l'écho,  énumère 
ainsi,  dans  une  brochure  quia  fait  sensation  (Railway  Reform), 
les  justes  griefs  de  l'intérêt  public  contre  la  manière  dont  les 
compagnies  exercent  leur  monopole  : 

■  1 

(1)  Il  est  juste  d'ajouter  cependant  que  certaines  compagnies  font 
exception  à  la  règle  commune,  et  reçoivent  les  voyageurs  de  3"  classe 
sur  les  convois  des  voyageurs.  Nous  citerons  en  première  ligne  la  com- 
pagnie de  Manchester  à  Leeds,  qui  a  classé  ses  tarifs  de  manière  à  ob- 
tenir le  produit  maximum  par  le  maximum  de  circulation,  et  qui  s'est 
attachée  à  tirer  le  meilleur  parti  possible  de  toutes  les  localités  traver- 
sées par  le  chemin.  Les  autres  chemins  où  les  voitures  de  3r  classe  sont 
toujours  associées  à  celles  des  deux  autres  classes  sont  ceux  de  North- 
Midland,  d'Eastern-Counties  et  de  Northern- Eas  teru-Ra  il  way.  Toutefois 
le  prix  des  3'*  classes  y  est  encore  très-clevé  et  dépasse  9  centimes. 
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1°  Les  tarifs  exorbitants  des  principales  lignes  ; 

2°  Les  dépenses  el  les  charges  illégales  assurées  au  public 
avec  la  certitude  de  l'impunité; 

3°  La  violation  et  le  inépris  des  réserves  faites  par  la  légis- 
lature au  profit  de  l'intérêt  général  ; 

4°  La  coalition  des  compagnies  dont  les  lignes  se  touchent, 
coalition  organisée  dans  le  but  d'élever  leurs  prix  et  de  les 
maintenir  réciproquement  à  un  taux  élevé; 

5°  Les  vexations  et  avanies  de  toutes  espèces  dont  les  voya- 
geurs des  dernières  classes  ont  à  souffrir. 

«  Tous  ces  faits  sont  si  bien  établis,  dit  l'auteur,  qu'il  est 
à  peine  besoin  d'insister  à  leur  égard.  11  en  résulte  qu'une 
réforme  radicale  est  nécessaire,  afin  que  le  pays  ne  soit  pas  privé 
davantage  des  bienfaits  que  rétablissement  des  chemins  de  fer 
devait  lui  procurer.  »  Le  même  vœu  avait  déjà  été  émis  par 
sir  Robert  Peel  dans  l'enquête  ouverte  à  ce  sujet  dans  le  par- 
lement anglais  en  1840.  L'auteur  du  Hailxcay  Reform  ne  s'est 
pas  borné  à  l'émission  d'un  vœu  stérile;  il  a  formulé  un  plan 
de  rachat  de  toutes  les  lignes  exploitées  en  Angleterre  par  les 
compagnies.  Si  ce  plan  hardi,  dont  nous  exposons  plus  loin 
le  résumé,  s'exécute,  le  gouvernement  deviendrait  maître  de 
la  viabilité  intérieure,  sans  avoir  à  supporter  aucune  dépense 
extraordinaire,  et  le  peuple,  débarrassé  des  lourds  tarifs  qui 
rempéchent  de  se  déplacer  selon  ses  besoins  ,  voyagerait  plus 
fréquemment  et  à  meilleur  marché.  On  peut  affirmer  du  reste 
que,  soit  de  cette  manière  ou  de  toute  autre,  l'Angleterre  fi- 
nira par  se  débarrasser  un  jour  du  joug  tyrannique  des  com- 
pagnies. 

Etats-Unis.  Aux  Etats-Unis,  comme  en  Angleterre,  l'exécu- 
tion et  l'exploitation  des  chemins  de  fer  ont  été  généralement 
confiées  à  des  compagnies.  Néanmoins  l'application  du  même 
système  a  produit  dans  ces  deux  pays  des  conséquences  fort 
différentes:  dans  la  Grande-Bretagne,  où  le  gouvernement  se 
trouve  entre  les  mains  de  l'aristocratie  et  de  la  bourgeoisie,  les 
chemins  de  fer  sont  exclusivement  à  l'usage  de  ces  deux  classes; 
aux  Etats-Unis,  où  le  peuple  est  souverain,  ils  sont  au  service  du 
peuple.  L'avantage  particulier  des  compagnies  s'unit  en  An- 
gleterre à  l'intérêt  de  l'aristocratie  et  de  la  haute  bourgeoisie, 
tandis  qu'aux  Etats-Unis  il  s'identifie  presque  entièrement 
avec  l'intérêt  du  peuple. 
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En  effet,  si  le  peuple  des  Etals-Unis  consent  volontiers  à 
payer  des  prix  de  transport  élevés,  parce  qu'ils  sont  en  rapport 
avec  sa  fortune,  il  souffre  assez  impatiemment  que  les  compa- 
gnies exploitantes  retirent  de  gros  bénéfices  du  monopole  dont 
elles  jouissent.  Dans  les  Etals  de  New- York  et  du  Massachus- 
sets,  par  exemple,  dès  qu'un  chemin  de  fer  rapporte  plus  de 
10  pour  cent  à  la  compagnie  propriétaire,  l'Etat  entre  en 
partage  avec  elle  pour  le  surplus,  ou  bien,  quand  elle  le  pré- 
fère, on  abaisse  le  tarif  jusqu'à  ce  que  l'on  revienne  à  ce  chiffre 
de  10  pour  cent.  Or  il  est  bon  de  savoir  que  dans  l'Etat  de 
New-York  le  taux  légal  de  l'intérêt  dépasse  souvent  7  pour 
cent.  Ainsi  on  ne  laisse  guère  aux  compagnies  plus  de  3  pour 
cent  de  bénéfice  net. 

D'autres  Etats  procèdent  différemment  :  ils  prennent  un 
grand  nombre  d'actions  dans  les  entreprises  de  chemins  de  fer, 
et  ils  s'assurent  de  la  sorte  une  influence  prépondérante  dans 
le  sein  même  des  sociétés.  Ainsi,  en  Virginie  et  dans  la  Caro- 
line du  Sud,  la  règle  est  que  les  deux  cinquièmes,  souvent 
même  les  trois  cinquièmes  dû  capital  soient  fournis  par  l'Etat. 
Le  canal  de  la  Chesapeake  à  l'Ohio  et  le  chemin  de  fer  de 
Baltimore  à  l'Ohio,  qui  sont  l'un  et  l'autre  des  artères  impor- 
tantes, quoique  confiés  à  des  compagnies»  s'exécutent  presque 
entièrement  avec  les  fonds  des  Ztats  intéressés.  Des  faits  sem- 
blables se  sont  reproduits  dans  la  Géorgie.  Dans  le  Kentucky, 
l'Etat  a  pris  presque  tout  à  son  compte. 

Quelquefois  aussi  les  relations  des  Etats  avec  les  compagnies 
deviennent  l'occasion  de  combinaisons  financières  qui  méritent 
d'être  rapportées. 

Les  États  de  l'union  américaine  forment,  on  lésait,  autant 
de  petites  républiques,  ayant  chacune  leur  administration  et 
leur  budget,  gouvernées  par  des  parlements  particuliers  et  rat» 
tachées  plus  ou  moins  solidement  les  unes  aux  autres  par  un 
lien  féderalif.  Leur  intérêt  général  est  de  rester  étroitement 
unis;  mais  souvent  il  y  a  divergence  entre  leurs  intérêts  acci- 
dentels particuliers.  De  là  un  esprit  de  rivalité  et  d'antago- 
nisme qui  se  manifeste  avec  toute  l  étroitessc  et  l'inintelligence 
de  l'esprit  de  clocher. 

Citons  de  ce  fait  un  cas  relatif  à  notre  sujet,  tiré  de  l'his- 
toire des  chemins  de  fer  de  l'Union. 

Les  Etats  de  Philadelphie  et  de  New- York,  tous  deux  riches 
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et  industrieux,  entretiennent  l'un  avec  l'autre  des  relations 
très-importantes.  Le  petit  Etat  de  Jersey,  qui  les  sépare,  est 
leur  intermédiaire  obligé.  Les  législateurs  de  cet  Etat  ont 
songé  à  exploiter  aux  dépens  de  leurs  voisins  le  bénétice  de 
cette  situation,  et  ils  ont  imaginé  de  garantir,  pendant  40  ans,  a 
une  compagnie  le  monopole  du  transport  sur  la  partie  de  la 
ligne  (l)  traversant  leur  domaine.  Ce  monopole  s'exerce 
moyennant  une  somme  de  505,000  francs,  ~  prélevés  en  ao 
lions,  et  un  impôt  de  15  centimes  par  tonne  de  marchandises 
et  de  55  centimes  et  demi  par  voyageur,  impôt  exorbitant 
dont  le  commerce  de  New -York  supporte  presque  tout  le  far- 
deau. 

C'est  là ,  comme  on  voit ,  un  moyen  nouveau  d'établir  des 
droits  de  transit,  sans  élever  les  barrières  douanières,  et  de 
tirer  un  excellent  parti  d'une  situation  avantageuse  que  le 
hasard  a  fait  naître. 

La  conclusion  de  tous  ces  faits  est  facile  à  saisir.  —  Si  l'union 
américaine  abandonne  le  monopole  de  la  locomotion  à  la  vapeur 
à  l'industrie  privée,  une  lutte  incessante  aura  lieu  inévitable- 
ment entre  les  compagnies  propriétaires  et  les  Etats  particu- 
liers. Lorsque  les  compagnies  retireront  de  gros  bénéfices  de 
leurs  entreprises,  le  peuple  voudra  entrer  en  partage  avec 
elles  (ce  qui  arrive  déjà);  les  concessionnaires  opposeront  né- 
cessairement une  vive  résistance  aux  prétentions  de  la  démo- 
cratie, ils  défendront  leurs  propriétés.  J)c  ces  débats  surgiront 
peut-être  des  perturbations  dangereuses  et  des  troubles  sem- 
blables à  ceux  que  l'institution  des  banques  a  occasionnés  tout 
récemment  en  Amérique.  Sans  doute  le  peuple  finira  par 
l'emporter;  mais  ce  sera  par  la  violation  du  droit  acquis,  ce  qui 
est  une  triste  manière  de  triompher.  Si  au  contraire  le  peuple 
respecte  le  droit  acquis,  s'il  laisse  les  compagnies,  dont  les  con- 
cessions sont  perpétuelles,  maîtresses  de  gouverner  les  tarifs  à 
leur  gré,  l'exploitation  des  chemins  de  fer  donnera  naissance  à 
des  fortunes  exorbitantes;  un  dangereux  monopole  sera  livré 
à  des  associations  de  spéculateurs,  et  la  démocratie  américaine 
ira  peut-être  se  briser  contre  l'écueil  de  la  féodalité  indus- 
trielle. 


(I)  D'Amboy  à  Catnbden. 


Digitized  by  GooqIc 


—  383  — 

Déjà,  dans  ce  pays,  on  en  est  venu  à  se  bien  rendre  compte  de 
cette  situation  ;  on  commence  à  comprendre  que  si  les  bénéfices 
de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  sont  déjà  considérables 
aujourd'hui,  ils  s'accroîtront  inévitablement  dans  d'énormes 
proportions,  lorsque  les  vastes  et  fertiles  territoires  de  l'Union 
seront  entièrement  peuplés.  Ces  considérations  d'avenir,  dont 
les  économistes  américains  ont  su  apprécier  l'importance,  jointes 
à  l'expectative  à  peu  près  certaine  de  bénéfices  à  réaliser  dans 
le  présent,  ont  déterminé  la  plupart  des  Etats  nouveaux  de 
l'Ouest  à  exécuter  et  à  exploiter  eux-mêmes  leurs  chemins  de 
fer  (1).  Ce  fait  ne  nous  parait  pas  moins  significatif  que  la  ré- 
action qui  a  lieu  aujourd'hui  en  Angleterre  en  faveur  du 
système  d'exécution  par  l'Etat.  Du  reste  nous  reviendrons,  dans 
le  chapitre  suivant,  sur  les  conditions  économiques  de  l'exploi- 
tation des  railways  américains. 

Allemagne,  Comme  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis,  l'Alle- 
magne a  accueilli  les  chemins  de  fer  avec  une  grande  faveur. 
Leur  apparition  y  a  fait  naître  même  des  sentiments  et  des 
espérances  qui  ne  se  rapportent  pas  uniquement  à  la  question 
d'amélioration  matérielle  :  les  populations  allemandes  se  ber- 
cent, non  sans  quelque  raison  peut-être,  de  l'espoir  que  la 
circulation  des  personnes  et  des  choses  hâtera  chez  elles  J'avé- 
nement  des  idées. 

Les  gouvernements  n'ont  pas  sans  doute  envisagé  la  ques- 
tion des  chemins  de  fer  au  même  point  de  vue  que  leurs 
peuples;  mais  ils  ont  su  en  apprécier  l'importance  matérielle, 
et  n'ont  rien  épargné  pour  doter  leurs  Etats  de  ce  puissant 
instrument  de  bien-être. 

En  Allemagne,  l'exécution  des  chemins  de  fer  par  l'Etat  a 
été  la  règle  généralement  suivie.  Là  où  l'Etat  n'a  pas  exé- 
cuté lui-même,  il  est  rare  qu'on  ait  pu  se  passer  de  son  con- 
cours. 

Plusieurs  Etats  de  l'Allemagne  du  Nord  font  cependant 
exception  à  la  règle  commune.  La  Prusse,  que  dirige  encore 
l'esprit  dominateur  du  grand  Frédéric,  s'est  surtout  préoccupée 
des  résultats  politiques  qui  résulteraient  pour  elle  de  l'établis- 
sement des  chemins  de  fer.  Mais  son  gouvernement,  dépourvu 


(1)  Tel  est  le  cas  pour  l'Obio,  flndiana,  l'Illinois. 
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de  grandes  ressources  financières,  a  recherché  avant  tout  le 
bon  marché  et  la  célérité  d'exécution  ;  des  concessions  perpé- 
tuelles ont  été  accordées  à  des  capitalistes,  qui ,  réunis  en 
sociétés,  ont  entrepris  sans  aucune  subvention  rétablissement 
des  grandes  lignes  dont  le  gouvernement  désirait  l'exécution. 
Celui-ci  s'est  réservé  seulement  1c  droit  d'intervenir  dans  la 
fixation  des  tarifs  après  l'amortissement  du  capital. 

En  Autriche,  comme  en  Prusse,  la  construction  des  chemins 
de  fer  a  été  commencée  par  des  compagnies  qui  ont  obtenu  des 
concessions  perpétuelles.  Mais  l'exploitation  des  railways  ne 
présente  pas  des  avantages  égaux  dans  les  deux  pays.  En 
Prusse,  où  la  population  est  pauvre  et  clair-semee,  les  tarifs 
ont  dû  être  fixés  à  des  taux  modérés  ;  mais  en  Autriche,  où  la 
population  est  plus  pauvre  encore  et  disséminée  sur  un  plus 
vaste  espace,  les  compagnies  ont  été  obligées  de  se  contenter  de 
tarifs  extrêmement  bas,  pour  n'obtenir  encore  cependant 
qu'une  circulation  médiocrement  active.  Souvent  le  prix  des 
dernières  classes  descend  à  2  centimes  et  demipar  kilomètre,  et 
quelquefois  le  prix  des  places  ne  dépasse  pas  2  centimes  (chemin 
de  Linlz  à  Gmuden)  ;  aussi  la  plupart  des  compagnies  ont-elles 
fait  de  mauvaises  affaires.  Dans  leur  détresse,  elles  ont  adressé 
au  gouvernement  une  demande  de  subvention;  mais  le  gou- 
vernement, ayant  refusé  de  venir  à  leur  aide  (1),  a  repris  pour 
son  compte  l'exécution  des  travaux  commencés. 

(1)  Voici  ce  qu'il  leur  a  été  répondu  :  «  Le  gouvernement,  après  avoir 
pesé  mûrement  tous  les  moyens  qir*il  a  cru  propres  à  appuyer  les  entre- 
preneurs de  chemins  de  fer,  comme,  par  exemple,  de  leur  accorder  des 
avances,  de  payer  une  partie  des  frais,  de  prendre  un  certain  nombre 
d'actions,  de  garantir  les  intérêts,  a  reconnu  et  acquis  la  conviction  : 
i°  qu'on  n'était  pas  sûr  d'atteindre  par  ces  moyens  le  but  vers  lequel 
on  tend ,  et  qu'il  en  résulterait  les  plus  grandes  complications;  2*  que  l'Ktat 
devrait  dans  tous  les  cas  prêter  son  crédit,  et  que  ce  ne  serait  eonsé- 
quemment  pas  les  sociétés,  maïs  bien  l'Etat  qui  fournirait  les  moyens 
d'exécuter  lestravaux.»  De  tous  ces  faits  résultaient  évidemment  l'inutilité 
des  compagnies  et  la  possibilité  pour  l'Etat  de  les  remplacer  dans  leur 
exploitation.  Il  est  à  remarquer  que  ces  demandes  étaient  empreintes 
d'une  modération  que  l'on  rencontre  bien  rarement  dam  le»  compagnies 
des  autres  Etats  :  c'était  une  simple  garantie  de  S  pour  cent  sans  amor- 
tissement. Qu'aurait  dit  la  cour  de  Vienne  en  présence  des  exigences  de  nos 
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Toute  l'activité  du  gouvernement  autrichien  est  en  ce  mo- 
ment concentrée  sur  l'exécution  rie  deux  immenses  lignes  de 
chemins  de  fer,  dont  il  a  décrété  l'établissement  en  décembre 
1841  :  l'une  relie  la  frontière  bavaroise  aux  frontières  de 
Pologne;  l'autre  met  en  rapport  Trieste  et  Hambourg,  de 
manière  à  établir  à  travers  l'Allemagne  une  communication 
de  la  Méditerranée  à  la  mer  du  Nord,  et  à  faire  concurrence 
à  la  communication  que  la  France  se  propose  d'établir  entre 
ces  deux  mers.  Deux  autres  lignes,  construites  aux  frais  de 
l'Etat,  s'achèvent  également  :  ce  sont  celles  de  Vienne  à  Prague 
et  à  Monza.  Quant  à  la  ligne  de  Milan  à  Venise,  à  peu  près  ter- 
minée, sa  construction  a  eu  lieu  par  une  compagnie  ;  mais  le 
gouvernement  s'est  réservé  la  faculté  d'en  opérer  le  rachat,  au 
moyen  d'obligations  à  4  pour  cent. 

A  l'exemple  de  la  Prusse,  la  Saxe  et  la  liesse  se  sont  sou- 
mises au  régime  des  compagnies  (1),  tandis  que  la  Bavière,  le 
Wurtemberg,  le  Hanovre  et  le  grand-duché  de  Bade  ont  entre- 
pris l'exécution  de  leurs  chemins  de  fer,  qu'ils  exploitent  eux- 
mêmes  au  gr^nd  avantage  des  populations. 

financier.*?  —  Mais  poursuivons  renumération  des  inconvénients  que  la 
cour  de  Vienne  regarde  comme  inhérents  au  régime  des  compagnies,  «  Les 
compagnies  parti  ru  lières  ne  se  formant  que  dans  le  but  de  réaliser  un 
gain  probable»  il  est  évident  qu'elles  ne  peuvent  se  constituer  dès  qu'il 
s'élève  des  doutes  sur  le  succès.  Ainsi  le  principe  qui  leur  sert  de  règle, 
c'est  V intérêt  privé,  c'est  la  réalisation  du  plus  grand  lucre  possible,  et 
quand  bien  même  on  pourrait  en  même  temps  atteindre  un  but  plus 
élevé,  celui-ci  sera  toujours  subordonne  au  premier.  Le  gouvernement 
pourrait-il  se  montrer  indifférent,  alors  qu'il  s'agit  des  moyens  de  com- 
munication les  plus  importants,  alors  que  la  direction  seule  d'une  ligne 
est  destinée  à  exercer  la  plus  grande  influence  sur  des  provinces  entières.» 
Il  y  a  dans  ce  manifeste,  il  faut  en  convenir,  plus  d'une  leçon  dont  la 
France  pourrait  faire  son  profit. 

(1)  Toutefois  les  faveurs  accordées  dans  ces  Etats  aux  compagnies  sont 
médiocres,  et  elles  sont  diminuées  encore  d'une  manière  assez  sensible 
par  les  charges  assez  lourdes  qu'imposent  les  gouvernements.  En  Prusse, 
les  compagnies  sont  astreintes  à  transporter  gratis  et  à  chaque  convoi 
le  chargement  d'un  certain  nombre  de  voitures.  En  Saxe,  le  gouverne- 
ment s'est  réservé  une  remise  de  25  pour  cent  sur  les  transports  qu'il 
ferait  opérer  par  les  compagnies  pour  le  compte  du  public. 


■ 
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Belgique.  Les  chemins  de  fer  sont  un  des  pins  beaux  titres 
de  gloire  de  la  jeune  Belgique  de  1850.  Ce  petit  Etat,  dont  les 
ressources  sont  si  bornées,  a  donné  tout  à  la  fois  dans  celte 
question  un  remarquable  exemple  d'audace  et  une  preuve 
de  profonde  sagacité.  Pendant  que  les  grandes  nations  du 
continent  accueillaient  encore  avec  défiance  les  nouvelles  voies 
de  communication  à  la  vapeur  et  se  bornaient  à  en  discuter  les 
avantages  présumés,  la  Belgique,  sortie  à  peine  d'une  crise 
politique  et  industrielle,  d'une  gravité  dont  l'histoire  offre  peu 
d'exemples,  a  consacré,  sans  hésiter,  une  somme  de  150  millions 
à  l'établissement  d'un  chemin  de  fer  national. Elle  n'a  pas  craint 
de  passer  par  les  expériences  coûteuses  et  de  subir  les  éventua- 
lités défavorables  que  ren Terme  toute  invention  nouvelle.  — 
D'immenses  avantages  financiers,  politiques  et  sociaux  ont  été 
le  résultat  de  cette  courageuse  initiative. 

Pendant  les  premières  années,  les  chemins  de  fer  belges  ne 
rapportèrent  au  trésor  que  d'insuffisants  bénéfices:  construits 
et  exploités  aux  frais  de  l'Etat,  leur  produit  net  ne  s'éleva  qu'à 
2  et  demi  et  5  pour  100,  taux  insuffisant  pour  couvrir  d'une 
manière  régulière  l'intérêt  du  capital  d'établissement.  L'excé- 
dant de  la  recette  sur  les  dépenses  courantes  atteint  aujour- 
d'hui 4  pour  100  (1),  et  il  s'accroît  d'année  en  année  à  tel  point, 
que  le  moment  n'est  pas  éloigné  où  les  chemins  de  fer.  loin 
d'être,  comme  en  France  et  dans  la  plupart  des  pays  soumis  au 
régime  des  compagnies,  une  charge  pour  le  trésor  public,  de- 
viendront pour  lui  au  contraire  une  source  régulière  de  re- 
venus. 

Voilà  pour  les  résultats  financiers.  Quant  aux  résultats 
économiques  ou  sociaux,  ils  paraîtront  bien  plus  considé- 
rables encore,  si  l'on  considère  que  le  succès  financier  s'est 
réalisé  avec  un  tarif  extrêmement  réduit,  et  que  l'on  voyage 
sur  les  chemins  de  fer  de  Belgique  à  raison  de  14  centimes  à 
l'heure,  c'est-à-dire  à  un  taux  inférieur  au  modeste  secours 
que  la  loi  accorde  à  l'indigent  qui  retourne  dans  son  village. 
A  ce  compte,  il  devient  onéreux  d'aller  à  pied  ;  ce  qui  explique 

(I)  Rapport  sur  t exploitation  Jet  chemint  de  fer  en  1844,  pré- 
senté aux  chambres  par  M.  Deschamps,  ministre  des  travaux  publics  de 
Belgique. 

17 
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comment,  dans  ce  pays,  le  nombre  relatif  des  voyageurs  est 
trois  fois  plus  considérable  qu'en  Angleterre. 

Du  bas  prix  des  tarifs  résulte,  pour  le  public  tout  entier, 
une  économie  considérable  sur  les  frais  de  voyage,  jointe  à  une 
grande  économie  de  temps.  M.  Ed.  Teisserenc  et  après  lui 
M.  Michel  Chevalier,  dans  son  Cours  de  1845-1844,  ont  évalué 
comme  suit  la  somme  que  représente  cette  double  épargne, 
en  y  comprenant  l'économie  correspondante  au  service  des 
marchandises. 

«  Si  Ton  calcule  pour  les  voyageurs  une  économie  des  deux 
tiers  sur  les  frais  de  voyage  et  des  trois  cinquièmes  sur  le 
temps,  et  que,  pour  l'évaluation  du  temps,  on  estime  la  jour- 
née moyenne  de  dix  heures  de  travail  à  2  francs  25  centimes, 
si  en  outre  on  tient  compte  pour  les  marchandises  d'une  éco- 
nomie d'un  tiers  sur  le  prix  du  transport,  l'économie  de  temps 
étant  négligée  en  ce  qui  les  concerne,  on  trouve  que  les  che- 
mins de  fer  belges,  en  1840,  ont  épargné  au  public  une  somme 
de  près  de  1 1 ,000,000,  savoir  : 

> 

Economie  d'argent  sur  les  personnes.  .  .  .    8,093,900  fr. 

—  de  temps  sur  les  personnes. .  .  .  2,199,400 

—  d'argent  sur  les  marchandises.  .  644,000 

Total.  .....  10,937,300 


•  Comparé  au  chiffre  de  la  population  des  provinces  traversées 
par  ces  chemins,  ce  total  répond  à  une  moyenne  de  3  francs 
64  centimes  par  habitant.  La  quotité  moyenne  de  l'impôt,  en 
Belgique,  étant  de  23  francs  50  centimes  par  téte,  l'économie 
produite  par  l'établissement  des  chemins  de  fer  s'élevait  donc, 
en  1840,  au  septième  de  l'impôt;  elle  équivaut  ainsi  à  un  dé- 
grèvement du  septième  opéré  sur  le  budget.  Sur  notre  budget 
de  près  d'un  milliard  et  demi ,  ce  ne  serait  rien  moins  que  le 
retranchement  d'une  somme  annuelle  de  plus  de  deux  cent 
vingt  millions  de  francs. 

»  Ces  résultats  sont  ceux  de  l'exercice  1840.  Ceux  des  années 
suivantes  ont  été  plus  remarquables  encore;  ils  le  deviennent 
de  plus  en  plus.  Ainsi,  en  1842,  l'économie  produite  au  pays, 
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€ii  rétablissant  sur  les  mêmes  bases,  s'élève  à  12,685,910  fr.  (1); 
c'est  tin  sixième  de  plus  qu'en  1840.  Et  maintenant  nous 
le  demanderons  :  Est-il  des  réformes  de  budget  plus  fécondes 
que  les  travaux  publics  ainsi  exécutés  et  administrés  par  les 
gouvernements?  Quelles  créations  seraient  plus  dignes  d'exci- 
ter la  sollicitude  des  véritables  amis  du  peuple  »  (M.  Cheva- 
lier, Cours  d'écon.  polit.,  2e  année)? 

Les  résultats  politiques  que  les  chemins  de  fer  ont  donnés 
déjà  et  ceux  qu'ils  promettent  encore  à  la  Belgique  ne  sont 
pas  moins  dignes  d'attention.  A  l'intérieur,  ils  ont  efficace- 
ment contribué  à  consolider  la  nationalité  belge,  en  rap- 
prochant des  populations  divisées  de  longue  main  par  des  an- 
tipathies de  mœurs  et  de  langage.  A  l'extérieur,  leur  influence 
semble  devoir  être  plus  importante  encore  :  lorsque  la  grande 
ligne  de  Paris  au  Rhin  sera  terminée,  la  Belgique,  interposée 
naguère  comme  un  mur  bastionné  entre  la  France  et  l'Alle- 
magne, deviendra  le  trait  d'union  qui  rapprochera  ces  deux 
pays.  Après  être  demeurée  si  longtemps  un  champ  de  guerre, 
elle  ne  sera  plus  désormais  qu'une  terre  d'alliance  et  de  paix. 

Mais  la  Belgique  doit  à  son  chemin  de  fer  plus  que  des  avan- 
tages matériels  et  politiques,  elle  lui  doit  la  réalisation  d'un 
grand  et  immuable  principe  de  justice  sociale.  Ce  principe,  que 
nous  voudrions  voir  appliqué  à  la  France,  qu'une  entreprise 
exécutée  avec  les  capitaux  de  tous  doit  profiler  également  y 
tous,  a  reçu  une  application  féconde  dans  la  graduation  du 
tarif.  Malgré  les  réclamations  de  certains  calculateurs  égoïstes 
qui  envisageaient  l'entreprise  uniquement  au  point  de  vue 

■ 

- 

(1)  Savoir  : 

Economie  d'argent  sur  les  personnes.  .  .  .    0,368,600  fr. 

—  de  temps  sur  les  personnes.   .  .  2,463,400 

—  d'argent  sur  les  marchandises.  .  853,900 

Total  de  l'économie  produite  au  pays.  12,685,900  fr. 

- 

» 

La  même  marche  ascendante  se  reproduit  pour  les  exercices  1843  et 
1844,  et  dans  une  plus  forte  proportion  pour  ce  dernier  que  pour  au- 
cun de  ceux  qui  l'ont  précédé.  Et  pourtant  qu'est  l'économie  ainsi  ob- 
tenue en  comparaison  de  l'immense  valeur  créée  par  le  travail  à  la 
faveur  de  ces  communications  multipliées,  faciles  et  rapides  ? 
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financier,  ce  tarifa  été  fixé  dès  l'origine  de  manière  à  rendre 
le  chemin  de  fer  accessible  à  toutes  les  classes  de  la  société.  Le 
gouvernement  n'a  voulu  que  retirer  l'intérêt  du  capital  engagé 
dans  l'entreprise.  Il  a  pensé  que  le  plus  sûr  moyen  d'activer 
et  d'étendre  le  commerce,  c'était  d'abolir  les  charges  onéreuses 
qui  pèsent  sur  lui  par  le  fait  du  prix  du  transport;  que  te  meil- 
leur moyen  d'accroître  l'aisance  et  de  soulager  la  condition  des 
travailleurs,  c'était  de  mettre  à  la  portée  de  tous  les  moyens 
de  transport  et  de  déplacement. 

C'est  ainsi  que,  dès  son  origine  et  par  son  mode  d'exploitation, 
le  chemin  de  fer  belge  est  devenu  véritablement  un  monument 
national  et  qu'il  tend  à  développer  de  jour  en  jour  davantage 
les  éléments  de  richesse  et  de  bien-être  que  possède  ce  pays. 

DU  MODE  D'EXÉCUTION   ET  dV.XPLOITATION   DES  CHEMINS  DE  FER  . 

EN  FRANCE» 

La  France  a  fait  de  l'éclectisme  dans  la  question  des  che- 
mins de  fer:  elle  a  essayé  un  peu  de  tous  les  systèmes.  Après 
s'être  tenue  pendant  assez  longtemps  au  régime  des  concessions 
perpétuelles,  elle  a  fini  par  adopter  des  systèmes  mixtes  dans 
lesquels  la  part  faite  à  l'industrie  privée  a  été  de  jour  en  jour 
plus  restreinte.  Pour  peu  qu'elle  continue  à  suivre  cette  im- 
pulsion, elle  ne  lardera  pas  d'arriver  au  système  rationnel 
d'exécution  et  d'exploitation  par  l'Etat. 

Cette  prévision  peut  jusqu'à  un  certain  point  se  justifier 
par  la  marche  suivie  dans  les  concessions  accordées  depuis 
l'introduction  en  France  de  la  locomotion  à  la  vapeur.  Nous 
citerons  quelques-unes  de  ces  concessions  : 
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• 

DÉSIGNATION  DU  CHEMIN. 

AJt.NÉB 

de 

la  concession. 

MIRÉE 

«le 

la  concession. 

D'Andrezitux  à  Roanne  

1823 

1826 

1828 

1835 

1838 

1838 

1840  . 

1844 

1844 

Pérpciuelle. 
id. 
id. 
99  ans. 
id. (1) 
70  ans. 
id.  (2) 
27  ans  (3). 
12  ans  (4). 

•(1)  Avec  garantie  d'un  minimum  d'intérêt  de  4  pour  cent. 

(2)  Avec  prêt  par  l'Etat  dfune  somme  de  1 4  millions  à  3  pour  cent. 

(3)  Exécution  par  l'Etat  et  exploitation  par  une  compagnie  finan- 
cière fournissant  le  matériel. 

(4)  Exécution  par  l'Etat  et  exploitation  par  une  compagnie  fer- 
mière. 

- 

Il  y  a  progrès,  comme  on  voit,  dans  les  systèmes  successive- 
ment adoptés  :  de  la  simple  location  de  la  voie  à  l'exploitation 
par  l'Etat  la  distance  est  moins  grande  assurément  que  de  la 
concession  à  perpétuité  au  bail  de  douze  ans.  C'est  que,  quoi 
qu'on  fasse,  la  lumière  commence  à  pénétrer  dans  les  replis 
obscurs  de  la  question  des  chemins  de  fer;  c'est  que  le  pays 
apprécie  chaque  jour  davantage  l'importance  de  ces  puissants 
véhicules  de  locomotion  et  le  danger  qu'il  y  aurait  à  en  aban- 
donner la  possession  à  des  associations  privées. 

Cependant  il  se  peut  que  ce  retour  aux  véritables  principes 
d'une  sage  économie  ne  s'accomplisse  pas  encore  de  sitôt  : 
trop  de  gens  malheureusement  ont  intérêt  à  ce  que  la  lumière 
ne  se  fasse  point.  Le  gouvernement  lui-même  ne  craint  pas 
de  sacrifier  à  des  préoccupations  que  chacun  déplore  (1)  et 

(1)On  sait  assez  qu'en  retour  de  quelques  promesses  électorales  le 
gouvernement  du  29  octobre  a  remis  entre  les  mains  des  hommes  de 
bourse  (des  loups-cerviers ,  comme  les  appelait  plaisamment  le  spiri- 
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son  propre  intérêt  et  celui  du  pays.  Mais  l'opinion  publique, 
de  jour  en  jour  mieux  éclairée,  se  prononce  enfin  ouvertement 
contre  le  désastreux  système  que  l'on  veut  nous  imposer. 
Quelques  efforts  encore,  et  peut-être  la  France  pourra-t-elle 
bientôt  se  débarrasser  entièrement  des  entraves  que  Ton  suscite 
aux  développements  de  son  industrie  et  à  son  commerce. 

Déjà  en  France,  comme  ailleurs,  le  public  a  eu  à  se  plaindre 
des  compagnies.  Celles-ci  en  effet,  mettant  à  proGt,  comme 
c'était  leur  droit  du  reste,  toutes  les  circonstances  qui  pouvaient 
leur  procurer  de  gros  bénéfices,  ne  se  sont  jamais  attachées 
de  donner  à  leurs  entreprises  aucun  caractère  d'utilité  publique. 
Au  contraire  elles  ont  cherché  à  leur  donner  celui  d'utilité 
exclusive,  par  le  soin  qu'elles  ont  pris  d'en  éloigner,  par  tous 
les  moyens  en  leur  pouvoir,  les  voyageurs  de  la  troisième 
classe  (l).  C'est  ainsi  que,  indépendamment  de  leur  obstination 
de  ne  couvrir  ni  fermer  les  voitures  de  troisième  classe,  elles 
joignent  encore  la  précaution  de  n'admettre  les  voyageurs  de 

tuel  M.  Dupin)  les  énormes  bénéfices  de  l'exploitation  des  chemins  de 
fer.  De  ce  compromis,  ou  plutôt  de  cette  coalition  d'intérêts  d'argent 
et  d'intérêts  de  portefeuille,  est  née  la  loi  mixte  du  11  juin  1842,  en 
vertu  de  laquelle  s'achète,  à  des  conditions  onéreuses,  le  concours  plus 
ou  moins  utile  des  gros  financiers.  Ceux-ci  ont  mis  la  main  sur  la  riche 
proie  qui  leur  était  offerte,  et,  selon  toute  probabilité,  ils  ne  s'en  dessai- 
siront qu'après  que  le  vœu  du  pays  se  sera  manifesté  avec  assez  d'éner- 
gie pour  contraindre  te  gouvernement  à  revenir  sur  des  faits  que  la  mo- 
ralité publique  qualifie  de  jour  en  jour  plus  sévèrement. 

(1)  A  ce  sujet  voici  comment  s'exprime  l'un  des  organes  du  système 
des  compagnies  financières  :  il  s'agit  du  chemin  de  Paris  à  Orléans. 
«Nous  avons,  dit-il,  été  témoins  du  refus  de  billets  de  troisième  classe  , 
par  le  motif  que  le  nombre  fixé  par  l'administration  était  déjà  déli- 
vré... Ces  voyageurs  prirent  alors  des  billets  de  deuxième  place  et  al- 
lèrent se  placer  dans  les  voilures  de  troisième  classe  qui  étaient  loin 
d'être  remplies  ■>  (Journal  des  chemins  defer,}\nn  1843).  La  presse 
retentit  fréquemment  du  récit  constaté  de  semblables  manœuvres. 

Quant  au  nombre  des  billets  fixe  par  l'administration  du  chemin 
d'Orléans,  il  est  bon  d'ajouter  que  cet  abus  n'est  que  la  stricte  obser- 
vation des  clauses  du  cahier  des  charges  adopté  par  les  chambres,  et 
portant  qu'un  cinquième  seulement  de  la  totalité  des  places  sera 
réservé  aux  voyageurs  de  troisième  classe. 
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ces  voitures  que  pour  un  petit  nombre  de  départs.  Il  y  a  dix 
départs  par  jour  sur  le  chemin  de  Rouen  pour  les  voyageurs 
de  première  classe;  il  n'y  en  a  que  quatre  pour  ceux  de  la 
dernière. 

Des  faits  d'un  autre  genre  ont  été  de  même  signalés:  des 
combinaisons  illicites,  ayant  pour  objet  de  favoriser  certains 
industriels  au  détriment  de  leurs  concurrents,  ont  été  essayées 
dans  le  transport  des  marchandises.  Un  journal  dont  le  dé- 
vouement aux  compagnies  n'est  pas  douteux,  le  Journal  des 
chemins  de  fer,  rapportait  il  n'y  a  pas  longtemps  (numéro  du 
13  janvier  4  844)  un  fait  de  cette  nature,  qui  s'est  produit  sur 
le  chemin  de  fer  de  Lyon  à  Saint- Etienne.  Nous  citons.  «  Sous 
prétexte  d'améliorer  le  chemin,  de  renouveler  et  d'accroître 
le  matériel,  on  s'est  livré  à  des  dépenses  énormes,  qui  ont  eu 
pour  résultat  de  faire  paraître  mauvaise  la  situation  de  la  com- 
pagnie, qui  ne  payait  pas  de  dividende,  et  d'exciper  de  cette 
position,  en  apparence  mauvaise,  pour  repousser  toutes  les 
plaintes,  toutes  les  réclamations  du  commerce,  ainsi  que  pour 
réclamer  et  pour  obtenir,  en  dernière  analyse,  une  augmen- 
tation de  tarif  qui  pèse  lourdement  sur  l'industrie  de  la  moitié 
de  la  France,  puisqu'elle  porte  sur  les  houilles  dont  se  nour- 
rissent  toutes  les  machines  de  nos  manufactures ,  toutes  les 
forges  de  ses  ateliers,  —  Il  peut  sembler  étrange,  impossible 
même,  ajoute  ce  journal ,  qu'une  compagnie  agisse  ainsi  à  son 
propre  détriment  pour  lé  seul  plaisir  de  nuire  au  commerce. 
Voici  le  mot  de  l'énigme,  tel  qu'il  ressort  d'un  nombre  infini 
de  procès  engagés  devant  les  tribunaux  de  Lyon  et  de  Saint- 
Etienne  contre  le  railway  en  question. 

»  Les  personnes  habiles  qui  dirigent  cette  entreprise  sont 
toutes  plus  ou  moins  intéressées  dans  un  certnin  nombre  de 
houillères  qui  bordent  le  chemin  ,  et  elles  s'arrangent,  au 
moyen  de  règlements  d'administration  intérieure  qu'elles  ré- 
digent elles-mêmes,  de  manière  à  donner  toujours  la  préférence 
aux  produits  de  ces  houillères,  soit  dans  la  délivrance  des  wa- 
gons, soit  dans  l'admission  des  voitures  des  extracteurs,  soit 
dans  les  réceptions  de  ports  secs,  soit  dans  l'exercice  du  droit 
d'embranchement;  de  telle  sorte  qu'en  définitive  elles  exploitent 
le  chemin  à  leur  profit  et  au  détriment  des  petits  actionnaires 
de  leur  propre  compagnie,  qui  n'ont  point  accès  au  conseil  ni 
même  aux  assemblées  générales,  aussi  bien  que  contre  les 
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intérêts  des  extracteurs  de  houilles  non  associés  avec  eux.  » 

Des  abus  absolument  identiques  ont  eu  lieu  encore  dans 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  d'Orléans  et  de  Rouen.  Les 
administrateurs  de  ces  chemins  ont  été  accusés  et  convaincus 
d'accorder  des  prix  de  transport  de  faveur  à  certains  indus- 
triels et  de  lever  ainsi  de  véritables  droits  différentiels  sur  le 
commerce.  Des  précautions  ont  été  prises  à  la  vérité  contre 
ces  abus;  mais  n'est-il  pas  toujours  facile  d'éluder  les  défenses 
de  l'administration,  et,  lorsqu'une  porte  est  laissée  au  men- 
songe et  à  la  fraude,  n'est-il  pas  tout  simple  qu'elle  s'ouvre? 

Dans  un  discours  prononcé  à  la  fin  de  la  dernière  session, 
M.  Garnier- Pages  a  fort  bien  envisagé  cette  face  de  la  question 
et  démontré  à  la  chambre  que  les  tarifs  des  chemins  de  fer 
pourraient  devenir  entre  les  mains  des  compagnies  de  dange- 
reux tarifs  douaniers. 

«  ....  Vous  avez,  dit  l'honorable  député  de  Marseille,  une 
expérience  déjà  faite,  celle  des  chemins  de  Rouen  et  d'Orléans. 
Vous  avez  dit  que  le  prix  serait  un  pour  tous,  vous  l'avez  inséré 
dans  vos  lois  ;  eh  bien  !  cela  ne  se  fait  pas  et  ne  peut  pas  se  faire. 
Sur  les  deux  chemins  dont  je  parle,  le  cours  des  prix  est 
différent  ;  il  y  a  des  traités  différents,  et  vous  ne  pouvez  avoir 
de  garantie  suffisante  contre  ceux-mémes  qui  violent  la  loi. 

»  Les  tarifs  de  chemins  de  fer  devront  agir  sur  les  marchan- 
dises comme  agissent  aujourd'hui  les  tarifs  de  douanes.  Je  vous 
vois  tous  les  jours,  sollicités'  par  vos  arrondissements,  par  les 
différentes  villes  commerçantes  et  manufacturières,  vous  dé- 
battre  longuement,  pendant  des  années,  contre  les  chiffres  plus 
ou  moins  élevés  des  droits  de  douanes;  et  quand  il  s'agit  de  la 
même  question,  quand  il  s'agit  des  prix  de  revient  de  mar- 
chandises, sans  comprendre  l'importance  de  ce  grand  fait, 
vous  allez  immédiatement  mettre  dans  la  main  d'individus  sans 
nom,  sans  responsabilité,  votre  commerce  et  votre  industrie, 
et  vous  faites  cela,  je  le  répète,  alors  que  vous  apportez  une  si 
vive  sollicitude  dans  la  rédaction  de  vos  lois  de  douanes. 

»  Je  vous  le  demande,  que  diriez-vous  si  quelqu'un  venait 
vous  proposer  de  mettre  les  droits  de  douanes  entre  les  mains 
de  fermiers,  avec  la  faculté  de  hausser  ou  de  baisser  les 
tarifs?  Est-ce  qu'à  l'instant  même  vous  ne  vous  soulève- 
riez pas  contre  une  pareille  idée?  Je  le  demande  enfin  à 
MM.  les  membres  de  la  commission  des  douanes,  si  dans  ce 
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moment-ci  on  venait  leur  proposer  de  mettre  la  question  de 
douanes  entre  les  mains  d'une  compagnie  qui  aurait  la  faculté 
pour  les  uns  et  pour  les  autres  d'abaisser  les  tarifs  à  son  gréf 
de  les  élever,  de  les  changer,  n'y  aurait-il  pas  un  toile  général 
dans  la  chambre?  Eh  bien!  c'est  cependant  ce  que  vous  allez 
faire...  » 

Il  serait  fastidieux  d'analyser  en  détail  les  différentes  com- 
binaisons proposées  ou  essayées  en  France  pour  l'exécution  et 
l'exploitation  des  chemins  de  fer.  Nous  nous  bornerons  à  exa- 
miner les  principales  conditions  du  mode  introduit  par  la  loi 
du  11  juin  1842,  en  laissant  au  lecteur  le  soin  de  décider  si 
cette  grande  charte  des  chemins  de  fer  français  a  bien  mérité 
les  médailles  de  grand  module  que  l'administration  a  fait  frap- 
per en  son  honneur. 

î  4. 

EXAMEN  CRITIQUE  PE  LA  LOI  DU   1 1   JUIN  1842. 

Dans  cette  combinaison  du  11  juin  1842,  les  frais  d'établis- 
sement du  fonds  du  chemin  demeurent  à  la  charge  de  l'Etat, 
ceux  de  la  pose  des  rails,  de  l'achat  du  matériel  d'exploitation, 
etc.,  sont  mis  au  compte  des  compagnies.  On  évalue  les  pre- 
miers aux  sept  douzièmes  et  les  seconds  aux  cinq  douzièmes 
de  la  dépense  totale,  et  l'on  compte  généralement  que  l'Etat 
devra  débourser  700  millions  pour  l'exécution  du  réseau  entier, 
et  les  compagnies  500  millions. 

L'Etat  demeure  propriétaire  des  chemins  de  fer,  mais  il  en 
abandonne  l'exploitation  aux  compagnies  pendant  une  période 
de  trente  à  quarante  années,  sans  exiger  aucun  intérêt  pour  les 
sommes  déboursées  par  lui.  Au  bout  de  cette  période  il  est 
remis  en  possession  des  différentes  lignes,  à  la  charge  de  rem- 
bourser aux  compagnies  la  valeur  du  matériel  d'exploitation  et 
de  la  voie  ferrée  (1). 

Ainsi,  dans  celte  combinaison,  l'Etat  ne  dépense  directe- 
ment que  700  millions  au  lieu  de  1,200  millions  qu'il  aurait  à 
débourser  s'il  voulait  se  charger  seul  de  l'exécution  et  de  l'ex- 

(1)  On  sait  que  les  chambres,  dans  la  dernière  Session  de  1844,  ont 
refusé  de  sanctionner  cette  disposition  relativement  au  remboursement  de 
la  valeur  des  rails. 

17. 
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ploitation  des  chemins  de  fer.  Examinons  cependant  combien 
lui  coûte  cette  prétendue  économie,  sur  laquelle  viennent  s'ap- 
puyer les  plus  gros  arguments  des  défenseurs  de  la  loi  du  il 
juin. 

L'Etat  consent  à  ne  retirer  aucun  intérêt  de  la  somme  de  700  mil- 
lions qu'il  consacre  à  rétablissement  des  lignes  de  fer.  Ne  possédant  pas 
celte  somme,  il  est  obligé  de  l'emprunter,  et  par  conséquent  d'en  payer 
le  loyer. 

L'intérêt  ou  le  loyer  de  la  somme  de  700  millions  de  francs,  à  4  pour 
cent,  donne  28  millions. 

La  durée  des  baux  stipulés  en  faveur  des  compagnies  étant  de  30  à 
40  ans,  soit,  en  moyenne,  de  35 ans,  l'Etat  perd  donc  28X35  ou  980 mil I. 

Ces  980  millions  constituent  bien  une  perte  sèche,  effective, 
puisque  l'Etat  sera  obligé  de  payer  régulièrement  chaque  an- 
née l'intérêt  à  4  pour  100  de  la  somme  de  700  millions  qu'il 
aura  empruntée.  Que  s'il  n'emprunte  pas  cette  somme,  s'il  la 
prend  sur  l'impôt,  le  résultat  demeurera  évidemment  le  même: 
l'intérêt  des  valeurs  prélevées  sur  la  fortune  publique  ne  ces- 
sant jamais  de  courir,  quel  que  soit  le  mode  employé  pour 
opérer  ce  prélèvement. 

Supposons  maintenant  que  l'Etat,  au  lieu  de  réclamer  le 
secours  onéreux  de  l'industrie  privée,  se  fût  décidé  à  exécuter 
et  à  exploiter  lui-même  ses  chemins  de  fer  ;  quelle  eût  été,  en 
ce  cas,  sa  dépense? 

II  aurait  eu  à  débourser  d'abord  non  pas  700  millions,  mais  1 ,200 
millions  pour  la  mise  en  exploitation  des  différentes  lignes.  En  admet- 
tant qu'il  eût  emprunté  à  4  pour  cent  cette  somme  de  1 ,200  millions 
(et  l'on  sait  que  le  crédit  de  la  France  est  assez  bien  établi  aujourd'hui 
pour  qu'elle  puisse  empruntera  ce  taux  et  même  plus  bas),  il  aurait  dû 
payer  annuellement  pour  intérêts  la  somme  de  48  millions,  soit  en 
35  ans,  durée  moyenne  des  baux   1,680  roilU 

ou  700  millions  de  plus  que  dans  la  combinaison  du  11  juin. 

Mais  les  chemins  de  fer  donnent  un  produit,  un  revenu. 
Dans  quelques  pays  même  ce  revenu  est  assez  élevé  pour  cou- 
vrir l'intérêt  du  capital  consacré  à  leur  établissement,  quel- 
quefois même  il  le  dépasse  de  beaucoup.  Voyons  à  quelle 
somme  il  peut  être  approximativement  évalué  en  France,  re- 
cherchons quel  intérêt  il  produira  au  capital  d'établissement  : 
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En  Belgique,  où  les  tarifs  sont  très-bas,  et  par  conséquent  désavan- 
tageux sous  le  rapport  du  produit  direct,  les  chemins  de  fer  rapportent 
aujourd'hui  4  pour  100  net  (capital  dépensé  143,221,949  fr.;  produit 
net  pour  1844,  5,465,063  fr.). 

En  Angleterre,  où  les  tarifs  sont  plus  élevés,  les  chemins  de  fer  rap- 
portaient de  5  à  12  pour  100  net  (capital  dépensé  1,504,000  fr.;  pro- 
duit net  74,000,000  defr.). 

La  Belgique  est  le  pays  qui  peut  nous  fournir  les  meilleurs 
éléments  de  comparaison  dans  la  question  des  chemins  de  fer. 
Les  frais  d'établissement  du  railway  belge  s'élèvent  à  285,000  fr. 
par  kilomètre.  —  Les  ingénieurs  s  accordent  à  dire  que  ceux 
des  chemins  de  fer  de  France  ne  dépasseront  guère  cette 
somme.  —  Quant  aux  frais  d'exploitation,  nous  avons  vu  qu'ils 
tie  peuvent  différer  d'une  manière  bien  sensible,  les  éléments 
qui  les  composent  se  trouvant  soumis  à  peu  près  aux  mêmes 
conditions  dans  les  deux  pays.  11  n'y  aurait  d'exception  à  faire 
que  pour  le  combustible,  dont  le  prix  est  un  peu  plus  élevé 
en  France  ;  mais  cette  différence  ne  donnerait  aujourd'hui  que 
des  résultats  presque  insignifiants,  eu  égard  aux  économies 
considérables  que  Ton  est  parvenu  successivement  à  réaliser 
dans  l'emploi  de  ces  éléments  de  la  vitesse. 

La  seule  différence  véritablement  importante  dont  il  faille 
tenir  compte  dans  ce  calcul  comparatif  consiste  dans  l'inégalité 
de  densité  des  populations  des  deux  pays.  La  Belgique  possède 
1,910  habitants  par  lieue  carrée,  tandis  que  la  France  n'en 
compte  que  1,236,  soit  un  tiers  de  moins.  D'où  il  résulte  que,  à 
tarif  égal,  la  circulation  sur  les  chemins  de  fer  de  France  se- 
rait inférieure  d'un  tiers  à  celle  des  chemins  de  fer  de  Bel- 
gique. 

On  peut  admettre  que  le  produit  du  transport  est  à  peu 
près  en  raison  directe  de  la  circulation.  Ainsi  le  chemin  de 
fer  belge  rapportant  5  un  quart  pour  100  seulement,  avec  une 
circulation  marquée  par  le  chiffre  3,  le  réseau  français  rappor- 
terait â  pour  100  et  une  légère  fraction,  avec  une  circulation 
marquée  par  le  chiffre  2. 

Eh  bien  !  admettons  que  l'exploitation  de  nos  railway  s  ne 
produise  en  déûnitive  que  cet  intérêt  minime  de  2  pour  100 
(et  ici  nous  descendons  certainement  au-dessous  de  la  dernière 
limite  du  possible),  et  calculons  : 
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2  pour  cent  d'intérêt  sur  une  somme  de  1,200  millions  donnent  par 
an  24  millions.  —  En  multipliant  ces  24  millions  par  35  ans,  durée 
moyenne  des  concessions,  on  aura  840  millions. 

L'Etat,  exécutant  et  exploitant  lui-même  ses 
chemins  de  fer,  aurait  à  dépenser  une  somme  de 
1,200  millions,  dont  l'intérêt  simple  donnerait 
en  35  ans  à  4  pour  cent   1,680  mill. 

Mais  il  faut  déduire  de  cette  somme  l'intérêt 
résultant  de  l'exploitation,  soit   840  mill. 

Reste   840  mill.  de  perte. 

Or,  dans  la  combinaison  du  11  juin,  ce  n'est  pas  840  millions 
qui  se  trouvent  perdus  par  l'Etat,  mais  bien  980  millions,  ainsi 
que  nous  l'avons  vu  plus  haut.  Il  y  a  donc,  au  simple  point 
de  vue  financier,  une  différence  de  140  millions  en  faveur  du 
système  d'exécution  et  d'exploitation  par  l'Etat. 

Ainsi  s'évanouissent  les  prétendus  avantages  financiers  dont 
les  partisans  des  compagnies  n'ont  cessé  d'arguer  en  faveur  de 
la  combinaison  du  il  juin  1842.  Mais  c'est  surtout  au  point  de 
vue  économique  et  social  que  les  vices  de  cette  malencontreuse 
combinaison  apparaissent  sous  leur  jour  le  plus  déplorable. 

Tous  les  tarifs  en  France,  on  pourra  le  voir  dans  le  chapitre 
suivant,  sont  de  50  à  100  pour  100  plus  élevés  que  le  tarif  belge. 
Ainsi,  en  abandonnant  l'exploitation  des  chemins  de  fer  à  l'in- 
dustrie privée,  le  pays  non-seulement  éprouve  une  perte  effective 
et  annuelle  de  140  millions,  mais  encore  il  se  condamne  à  payer 
.  le  transport  à  un  prix  double  de  celui  qu'il  aurait  payé  avec 
le  système  de  l'exploitation  par  l'Etat.  Si  l'on  considère  que 
la  question  des  tarifs  a  une  importance  vitale  dans  les  rapports 
des  peuples  entre  eux,  ainsi  que  nous  le  démontrerons  plus 
loin,  et  que  l'abaissement  des  péages  peut  exercer  sur  la  pros- 
périté de  la  France,  et  en  particulier  sur  le  bien-être  des  classes 
laborieuses,  l'influence  la  plus  étendue  et  la  plus  salutaire,  on 
se  convaincra  qu'en  se  dessaisissant  des  chemins  de  fer  pour 
les  donner  en  fief  à  des  associations  de  riches  capitalistes,  les 
chambres  ont  commis  une  énorme  faute,  pour  ne  pas  dire 
une  indigne  spoliation. 

On  conçoit  que  les  compagnies,  grâce  aux  tarifs  exorbitants 
qu'on  les  autorise  à  établir,  puissent  réaliser  de  gros  bénéfices. 
Donnons  en  terminant  les  évaluations  de  M.  Ed.  Teisserenc  à 
ce  sujet,  et  qui  n'ont  pu  être  contestées. 
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«  En  Angleterre,  malgré  plusieurs  causes  de  dépression, 
l'élévation  des  dépenses  d'exploitation ,  l'accumulation  des 
lignes  concurrentes,  la  fixation  inintelligente  des  tarifs,  etc., 
l'application  delà  loi  du  11  juin  eût  donnéaux  concessionnaires, 
pour  le  capital  par  eux  fourni,  vingt-six  pour  100  sur  les 
lignes  principales  situées  aux  environs  de  Londres,  et  un  re- 
venu de  dix-sept  pour  100  sur  l'ensemble  des  lignes. 

»  En  Belgique,  ce  même  point  de  départ  eût  donné  sur  les 
lignes  les  mieux  placées  TRENTE-SEFr  pour  100  de  revenus, 
et  sur  la  moyenne  générale  dix-huit  et  demi  pour  100. 

»  En  Allemagne,  le  système  du  11  juin  eût  donné  sur  les 
meilleures  lignes  quinze  pour  100,  et  dix  pour  100  sur  l'en- 
semble. 

»  En  France,  les  principales  lignes  donneraient,  même  après 
le  partage  avec  l'Etat,  de  seize  a  viKgt  pour  100  du  capital 
dépensé  par  les  compagnies,  sans  compter  que  les  revenus 
bruts  des  chemins  pourraient  doubler  dans  une  période  de 
quinze  années  et  quadrupleraient  en  trente  ans,  et  que  les 
frais  d'exploitation  diminueraient  en  même  temps.  (1)  (F.  art. 
de  la  Revue  indépendante  du  10  mars  1844.) 

En  présence  de  pareils  faits,  on  s'expliquera  sans  peine 
comment  la  loi  du  H  juin  ne  compte  plus  de  partisans  que 
parmi  les  Capitalistes  dont  les  intérêts  sont  le  plus  intimement 
liés  à  son  maintien.  C'est  une  condition  assez  douce  en  effet 
que  celle  qui  vous  fait  entrer  en  possession  d'une  ligne  qui 
n'exige  plus  qu'une  faible  dépense  pour  être  fructueusement 
exploitée;  c'est  un  cadeau  assez  somptueux  que  celui  d'un 
chemin  construit  aux  frais  des  contribuables,  et  qui  ne  de- 
mande qu'à  être  pourvu  de  son  matériel  pour  procurer  de 
beaux  profils.  Sans  contredit,  cette  situation  est  fort  belle  (2), 
et  nous  concevons  qu'elle  mérite  d'être  chaudement  défendue. 


(1)  C'est  en  effet  un  fait  constant  et  général  à  toutes  les  exploitations, 
que  l'accroissement  des  recettes  s'opère  simultanément  avec  la  diminu- 
tion des  dépenses  d'exploitation. 

(S)  Un  individu  qui  s'occuperait  à  construire  des  maisons  pour  les 
donner  ensuite  au  premier  venu,  lequel  n'aurait  à  y  ajouter  que  quelques 
améliorations  d'intérieur  pour  en  retirer  de  gros  loyers ,  aurait,  à  son 
point  de  vue,  exécuté  à  la  lettre  la  loi  du  1  !  juin. 
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Maisau  pays  appartient  le  droit  de  décider  si  l'argent  péniblement 
gagné  par  lui  doit  continuer  à  aller  s'engouffrer  dans  les  cof- 
fres des  hauts  barons  de  la  finance,  et  si  les  chemins  de  fer 
seront  longtemps  encore  l'occasion  d'indignes  spéculations, 
que  la  flétrissure  de  l'opinion  publique  est  devenue  impuissante 
à  réprimer. 

DES  COMPAGNIES  FINANCIERES  NON  SUBVENTIONNEES. 

Quelques  écrivains  mieux  intentionnés,  émus  de  la  répro- 
bation universelle  que  la  loi  du  il  juin  a  soulevée  dans  le  pays, 
ont  imaginé  de  proposer  le  régime  des  compagnies  finan- 
cières, sans  subvention  de  l'Etat,  mais  avec  des  concessions  de 
quatre-vingt-dix-neuf  ans.  Ce  régime,  auquel  on  avait  été 
obligé  de  renoncer,  a  reçu  une  sorte  de  consécration  par  la 
concession  récente  de  la  ligne  d'Amiens  à  Boulogne. 

Est-il  besoin  de  démontrer  les  nombreux  désavantages  de 
cette  combinaison  nouvelle,  jugée  depuis  longtemps,  et  dont 
l'effet  immédiat  serait  de  retarder  de  bien  des  années  encore 
l'établissement  des  chemins  de  fer  en  France.  Laissant  de  côté 
l'impuissance,  démontrée  par  les  faits,  des  associations  parti- 
culières abandonnées  à  elles-mêmes  (1),  parlerons-nous  de 

(1)  De  toutes  nos  compagnies  de  chemins  de  fer,  aucune  pour -ainsi 
dire  n'a  pu  se  soutenir  que  par  le  concours  plus  ou  moins  direct  de  l'E- 
tat. Celles  de  Versailles,  de  la  Grand'Combe,  d'Alais  à  Beaucaire,  de 
Strasbourg  à  Baie,  d  Andrezieux  à  Roanne  et  à  Saint-Etienne,  d'Orléans, 
de  Rouen  et  du  Havre  ont  touràtour  réclamé  et  obtenu  soit  des  subsi- 
des ou  des  minimum  d'intérêt,  soit  des  subventions  gratuites  ou  des  prêts 
ne  portant  intérêt  qu'à  des  taux  inférieurs  à  ceux  du  cours.  Celle  du 
Havre,  par  exemple,  a  reçu  une  subvention  gratuite  de  8  millions,  et 
un  prêt  de  10  millions  à  3  pour  cent  ;  en  tout  18  millions,  qui,  joints 
aux  18  millions  accordés  au  chemin  de  Rouen,  forment  un  total  de  36 
millions  pour  la  ligne  de  Paris  au  Havre,  qui  en  coûtera  100  environ. 
Si  l'exécution  de  la  ligne  que  l'on  regarde  av»*c  raison  comme  la  meiL— 
Uure de  toute  la  France  exige  de  tels  sacrifices  de  la  part  de  l'Etat, 
qu'adviendra-t-il  donc  de  l'exécution  des  autres  lignes,  traversant  des 
contrées  moins  favorisées,  tant  sous  le  rapport  de  la  situation  que  sous 
celui  de  l'industrie  et  du  commerce  ? 
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l'inconvénient  de  laisser  dans  les  mains  des  particuliers  l'ex- 
ploitation ou  même  le  choix  de  lignes  trop  importantes  pour 
que  {'Etat  dût  s'en  dessaisir,  et  du  débordement  effréné  que 
prendrait  l'agiotage  sous  l'influence  de  l'émission  des  actions 
de  vingt  compagnies  différentes?  parlerons-nous  des  souffrances 
qui  peuvent  résulter  pour  le  commerce  et  l'industrie  de  l'aban- 
don où  ils  seraient  livrés  pendant  un  long  espace  de  temps  à 
la  merci  de  tarifs  fixés  d'avance,  et  que  l'Etat  au  contraire 
aurait  été  libre  de  modérer,  de  régler  dans  l'intérêt  de  tous? 
Tous  ces  faits  sont  connus  depuis  longtemps,  et  leurs  désa- 
vantages parfaitement  appréciés. 

Leur  unique  raison  d'être,  c'est,  dit-on,  l'impérieuse  né- 
cessité. 

Nous  examinerons  en  peu  de  mots  jusqu'à  quel  point  le 
pays  se  trouve  dans  l'obligation  de  subir  cette  nécessité,  et 
quelles  sont  les  raisons  au  moyen  desquelles  on  prétend  la 
justifier.  Mais  auparavant  nous  croyons  devoir  donner  place 
aux  objections  beaucoup  plus  sérieuses  élevées  contre  le  mode 
d'exécution  des  travaux  publics  par  l'Etat ,  par  quelques 
hommes  de  science,  égarés,  selon  nous,  par  une  appréciation 
erronée  des  rapports  qui  existent  entre  le  gouvernement  et  la 
société.  Ces  objections,  si  elles  étaient  fondées,  justifieraient 
entièrement  l'existence  des  compagnies  de  chemins  de  fer; 
quoi  qu'il  en  soit,  elles  sont  trop  importantes  pour  que  nous 
puissions  nous  dispenser  de  nous  y  arrêter  tout  d'abord.  Car 
nous  tenons  à  prouver  que  si  le  mode  d'exécution  par  l'Etat 
présente  quelques  inconvénients  sous  certains  rapports,  comme 
moyen  d'influence  gouvernementale  par  exemple,  ces  inconvé- 
nients n'ont  rien  dont  l'intérêt  matériel  et  moral  du  pays  ait  à 
s'alarmer. 

J.-B.  Say  disait  de  l'administration  du  cardinal  Fleury, 
qu'elle  prouva  qu'A  la  tète  d'un  gouvernement,  c'est 

DÉJÀ  FAIRE  BEAUCOUP  DE  BIEN  QUE  DE  NE  PAS  FAIRE  DE 

mal.  Si  l'exemple  était  bien  choisi,  il  est  hors  de  doute  que 
la  conclusion  en  était  trop  générale  pour  se  trouver  parfaite- 
ment vraie,  en  ce  sens  surtout  qu'elle  ne  tenait  aucun  compte 
de  la  différence  des  temps.  Ainsi,  lorsque  Henri  IV  accordait 
à  ses  favoris  et  à  ses  maîtresses,  comme  des  faveurs  qui  ne  lui 
coûtaient  rien,  la  permission  d'exercer  mille  petites  exactions 
et  de  percevoir  à  leur  profit  mille  petits  droits  sur  diverses 
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branches  de  commerce  (i);  lorsque,  sous  Louis  XV,  les  classes 
élevées  de  la  société  donnaient  l'exemple  de  tous  les  désordres  ; 
lorsque  les  impôts,  arrachés  à  la  sueur  du  peuple,  servaient  à 
alimenter  les  scandaleuses  profusions  de  quelques  courtisans, 
il  eût  été  assurément  fort  imprudent  de  confier  au  pouvoir  la 
gestion  d'une  entreprise  d'utilité  publique  :  le  ministre  en  cré- 
dit n'y  aurait  vu  qu'un  moyen  d'enrichir,  sans  bourse  délier, 
la  maîtresse  en  titre  ou  ses  protégés.  Mais  il  n'en  est  plus  de 
même  aujourd'hui.  Sans  être  parfaites,  nos  institutions  repré- 
sentatives ont  du  moins  cette  vertu,  qu'elles  rendent  presque 
impossible  la  dilapidation  des  deniers  publics,  et  que  l'adminis- 
tration, responsable  des  sommes  qu'on  lui  confie,  est  tenue 
d'en  rendre  chaque  année  un  compte  rigoureux. 

Si  même  l'on  compare  la  gestion  économique  du  gouverne- 
ment à  celle  d'une  compagnie  particulière,  on  trouvera  que, 
dans  la  question  spéciale  qui  nous  occupe,  l'avantage  devra 
incontestablement  rester  à  la  première.  S'agit-il  de  l'exécution 
des  travaux?  Nous  avons  vu  qu'elle  s'effectue  par  l'intermé- 
diaire d'un  entrepreneur  sous  la  direction  immédiate  d'un  in- 
génieur; l'intérêt  de  l'entrepreneur  demeure  le  même,  soit 
qu'il  ait  à  livrer  ses  travaux  à  l'Etat  ou  aux  compagnies.  On 
pourrait  même  affirmer  que  la  surveillance  d'un  ingénieur  ap- 
partenant au  corps  des  ponts  et  chaussées  serait  plus  efficace, 
à  science  égale,  que  celle  d'un  ingénieur  salarié  par  une  com- 
pagnie, car  l'esprit  de  corps  a  toujours  été  la  source  d'un 
stimulant,  d'une  émulation,  que  l'appât  d'une  récompense 
pécuniaire  ne  peut  qu'imparfaitement  remplacer.  —  S'agit-il 
de  l'exploitation?  Mais  elle  est  confiée,  dans  le  système  de 
l'Etat,  au  conseil  des  ponts  et  chaussées,  assisté  du  ministre  des 
travaux  publics,  et  personne  assurément  ne  niera  qu'il  y  ait 
dans  cette  assemblée  au  moins  autant  de  capacité  et  de  science 
administrative  que  dans  les  conseils  des  compagnies  particu- 
lières. Enfin,  en  regard  des  assemblées  générales  d'actionnaires 
viennent  se  placer  les  chambres  législatives.  Si  l'on  compare  les 
comptes  rendus  semestriels  de  nos  compagnies  de  chemins  de 


(1)  C'est  ainsi  que  ce  monarque  autorisa  le  comte  de  Soissons  à  pré- 
lever un  droit  de  15  sols  sur  chaque  ballot  de  marchandises  qui  sor- 
tirait du  royaume. 
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fer  aux  comptes  rendus  annuels  du  budget,  on  sera  forcé  de 
reconnaître  que,  pour  la  clarté  et  la  précision,  ceux-ci  l'em- 
portent incontestablement.  On  devra  aussi  reconnaître  que  le 
budget  de  l'Etat  est  examiné  bien  plus  sévèrement  par  nos 
députés  que  celui  d'une  compagnie  ne  Test  généralement  par  les 
actionnaires.  C'est  donc,  en  résumé,  une  accusation  vaine  et 
dénuée  de  tout  fondement  que  celle  qui  voudrait  faire  passer 
l'Etat  pour  incapable. 

Ce  reproche  d'incapacité  du  gouvernement  en  matière  de 
travaux  publics  s'évanouit  du  reste  devant  l'évidence  des  faits 
accomplis:  c'est  ainsi  que  la  partie  la  plus  difficile  des  travaux 
entrepris  par  l'Etat  en  vertu  de  la  loi  du  11  juin  est  actuellement 
terminée  ou  dans  un  degré  notable  d'avancement  sur  les  lignes 
de  Paris  à  Lille,  d'Orléans  à  Tours,  d'Orléans  à  Vierzon,  etc., 
sans  que  l'Etat  ait  failli  un  seul  instant  à  la  tâche  qui  lui  était 
imposée.  Partout  les  travaux  ont  été  accomplis  avec  prompti- 
tude et  économie  ;  nulle  part  les  dépenses  effectives  n'ont  dépassé 
les  évaluations  des  projets:  sur  différents  points  même  elles 
sont  restées  au-dessous. 

L'aptitude  du  gouvernement  en  matière  de  construction  est 
donc  un  fait  acquis  désormais  pour  les  discussions  d'intérêt 
matériel,  tout  reproche  contraire  ne  peut  plus  être  allégué  au- 
jourd'hui. Ceux-là  mêmes  que  des  intérêts  privés,  que  des  pas- 
sions ou  que  l'erreur  d'un  instant  avaient  entraînés,  n'osent 
plus  répéter  les'  allégations  erronées  et  souvent  odieuses  dont 
certaine  partie  de  la  presse  et  la  tribune  retentissaient  naguère. 
Des  hommes  honorables  sont  venus  proclamer  qu'ils  s'étaient 
trompés,  prenant  soin  de  montrer  par  cette  démarche,  si  digne 
d'éloges,  qu'ils  avaient  été  de  bonne  foi  dans  l'erreur,  et  qu'ils 
se  rendaient  aussitôt  qu'ils  reconnaissaient  la  vérité. 

Mais  on  objecte  que  si  le  gouvernement  se  fait  entrepreneur 
de  chemins  de  fer,  il  n'y  a  pas  de  raison  pour  qu'il  ne  s'empare 
aussi  des  autres  industries  et  qu'il  se  fasse  monopoleur  uni- 
versel. 

Que  l'on  nous  permette  de  nous  arrêter  sur  une  appréhension 
que  manifestait  naguère  un  des  partisans  les  plus  belliqueux 
du  système  que  nous  combattons  (l);  elle  n'est  nullement 

* 

(1)  L'Etat,  dit  M.  Bartholony,  directeur  du  chemin  de  fer  dOr- 
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fondée:  car  si  le  gouvernement  réclame  la  propriété  exclusive 
et  l'exploitation  des  chemins  de  fer  comme  une  brançhe  d'in- 
dustrie nouvelle  trop  importante  pour  qu'on  l'abandonne  à 
tous  les  abus  d'une  exploitation  faite  dans  l'intérêt  exclusif 
de  quelques  particuliers,  il  n'a  aucune  raison  plausible  de 
s'emparer  des  industries  ordinaires,  dans  lesquelles  la  masse 
des  consommateurs  ne  réclame  en  aucune  manière  son  inter- 
vention. Entrepreneur  général  de  l'industrie,  l'Etat  ne  pour* 
rait  livrer  ses  produits  à  meilleur  marché  que  les  producteurs 
actuels;  entrepreneur  des  chemins  de  fer,  il  pourrait  au  con- 
traire accorder  à  toutes  les  classes  de  la  société  le  bénéfice  de 
transports  rapides  et  économiques,  bienfaits  qui,  avec  le  sys- 
tème des  compagnies,  n'est  à  la  portée  que  des  classes  aisées 
de  la  société.  —  Un  tel  état  de  choses  est  nécessairement  un  obs- 
tacle à  l'accroissement  delà  richesse  publique,  à  la  généralisa- 
tion de  l'aisance.  Il  tend  à  diviser,  comme  en  Angleterre,  la 
société  en  deux  classes,  dont  l'une,  qui  possède  et  jouit,  ex- 
ploite à  son  profit  celle  qui  travaille  et  qui  souffre.  Du  reste 
c'est  ce  qu'à  toutes  les  époques  le  pouvoir  en  France  a  parfai- 
tement saisi.  Toujours  on  le  voit  chercher  à  se  rendre  maître 
des  voies  de  communication,  tant  dans  l'intérêt  immédiat  des 
populations  que  dans  celui  des  relations  du  commerce  et  de 
l'industrie  qu'il  a  si  fort  intérêt  à  protéger.  Les  routes  ordi- 
naires lui  appartienent,  et  il  en  donne  le  libre  accès  à  tous  les 
citoyens.  Il  doit  chercher  à  en  agir  de  même  pour  les  chemins 
de  fer,  qui  tendent  à  se  substituer  aux  routes.  Pourquoi  donc 
aliéner  la  viabilité  nouvelle,  tandis  que  l'on  conserve  la  viabi- 
lité ancienne?  Pourquoi  deux  systèmes  appliqués  à  un  même 
objet?  C'est  là  une  inconséquence  qui  serait  inexplicable  si  le 
jeu  actif  de  certains  intérêts  ne  donnait  le  mot  de  l'énigme.  — 
Examinons  encore,  avant  de  terminer  ce  chapitre,  quelques- 
unes  des  raisons  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  mettent 
en  avant  pour  justifier  la  situation  privilégiée  dont  elles 
jouissent. 


leans,  ne  doit  pas  regretter  la  privation  des  bénéfices  qui  résultent  pour 
lui  de  l'abandon  des  lignes  de  chemins  de  fer  ;  car  autrement  il  devrait 
aussi  se  réserver  le  monopole  de  la  fabrication  des  fers,  des  draps,  des 
soieries,  des  vAleoifnts,  etc. 
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L'argument  favori  des  défenseurs  de  l'intérêt  privé,  c'est  la 
situation  actuelle  du  trésor,  situation  qu'ils  se  plaisent  à  pré- 
senter comme  peu  favorable  et  de  nature  à  ne  rendre  possible 
qu'à  des  conditions  désavantageuses  la  conclusion  d'un  em- 
prunt. 

L'erreur  fondamentale  des  gens  qui  raisonnent  ainsi  est  de 
confondre  en  une  seule  deux  natures  de  dépenses  très-diverses  : 
les  dépenses  productives,  et  celles  qui  ne  le  sont  pas.  Or  il  ne 
viendra  à  personne  l'idée  de  ranger  parmi  ces  dernières  les  frais 
d'établissement  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  ;  cela  ne 
saurait  se  discuter  sérieusement  en  présence  des  gros  dividendes 
que  réalisent  tous  les  actionnaires  des  grandes  lignes.  De  deux 
choses  l'une:  ou  les  chemins  de  fer  sont  susceptibles  d'un  re- 
venu important,  ou  bien  ils  ne  doivent  pas  donner  l'intérêt  du 
capilal  qu'ils  exigent.  Mais  l'ardeur  que  mettent  les  compagnies 
à  obtenir  des  concessions,  quelles  qu'elles  soient,  montre  assez 
clairement  que  le  premier  de  ces  cas  doit  seul  se  réaliser.  Car  il 
est  hors  de  doute  que  lorsqu'une  entreprise  particulière  ne  pré- 
sente que  des  bénéfices  éventuels,  toujours  les  capitaux  sérieux 
lui  manquent. 

Mais  si  les  chemins  de  fer  procurent  aujourd'hui  déjà  de 
beaux  bénéfices,  il  est  certain  que  ces  bénéfices  deviendront 
d'année  en  année  plus  considérables,  à  mesure  que  la  science 
des  voies  nouvelles  se  perfectionnera  et  que  les  frais  d'établis- 
sement et  ceux  d'exploitation  auront  été  diminués  (1).  On  ne 
peut  donc  douter  un  seul  instant  que  l'Etat  ne  trouve  à  em- 
prunter à  des  conditions  pour  le  moins  aussi  avantageuses  que 
celles  que  les  banquiers  accorderaient  à  de  simples  particuliers. 
C'est  là  un  fait  qu'il  est  inutile  de  démontrer  et  en  faveur  duquel 
un  simple  énoncé  suffit. 

On  a  aussi  parlé  des  embarras  qu'éprouverait  le  gouverne- 
ment dans  le  cas  où  une  crise  extérieure  viendrait  à  se  mani- 


(i)  Ces  prévisions  n'ont  rien  de  contraire  à  l'expérience  des  faits, 
laquelle  établit  qu'à  mesure  que  les  dépenses  d'exploitation  diminuent 
les  recettes  vont  au  contraire  tous  les  jours  en  augmentant ,  tant  par 
suite  d'une  administration  mieux  entendue  que  par  l'effet  des  perfec- 
tionnements de  l'industrie  mécanique  et  le  nombre  toujours  croissant 
des  voyageurs  et  des  produits  à  transporter. 
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fester.  Cette  objection  n'est  guère  plus  sérieuse  que  la  précé- 
dente. Qui  ne  sait  en  effet  que  nul  n'a  un  crédit  plus  solide, 
mieux  établi  et  plus  justement  mérité  que  l'Etat,  et  qu'une  crise 
extérieure,  si  elle  venait  à  éclater,  étendrait  son  influence  sur 
tous  les  capitaux  du  pays,  publics  ou  privés?  Comment  soutenir 
que  le  crédit  de  quelques  particuliers  pourrait  rester  ferme  et 
inébranlable  dans  l'exécution  de  ses  engagements  dans  le  mo- 
ment où  le  crédit  public  viendrait  à  essuyer  quelques  atteintes? 
L'histoire  des  compagnies  d'Orléans  et  de  Rouen  (celle  des  pla- 
teaux) n'est-elle  pas  là  pour  nous  prouver  ce  que  l'on  doit 
attendre  des  capitalistes  dès  qu'une  éventualité  douteuse  me- 
nace leurs  écus? 

Que  conclure  en  résumé,  sinon  qu'il  n'existe  aucune  diffi- 
culté sérieuse  pour  l'exécution  par  l'Etat  qui  ne  se  présente 
aussitôt,  eu  saggravant ,  pour  l'exécution  par  les  compagnies. 

Etqucl'on  remarque  que  nous  n'avons  ici  en  vue  que  le  ci  s  de 
l'exécution  pure  et  simple  par  l'intérêt  privé,  sans  la  moindre  sub- 
vention de  ce  même  trésor  que  l'on  se  plaît  à  nous  représenter 
comme  insuffisant,  mais  auquel  on  ne  se  fait  pourtant  pas  faute  de 
recourir  aussi  souvent  que  possible.  A  ce  point  que,  de  toutes 
les  lignes  construites  depuis  1850,  il  n'en  est  aucune  qui  ait  pu 
se  passer  du  concours  plus  ou  moins  direct  de  l'Etat.  Mais  que 
dire  de  la  loi  du  11  juin,  sinon  que  cette  loi,  en  mettant  à  la 
charge  de  ce  dernier  près  des  deux  tiers  de  la.  dépense  (1),  et  en 
réservant  aux  capitalistes  tous  les  bènéliccs  dcB  l'entreprise , 
détruit  l'argument  essentiel  invoqué  par  les  défenseurs  des 
compagnies.  Si  en  effet  l'Etat  prend  à  sa  charge  les  deux  tiers 
des  frais,  et  cela  sans  qu'il  participe  aux  recettes,  il  est  bien 
évident  qu'il  pourra  fournir  très-facilement  l'autre  tiers,  en 
se  réservant  les  bénéfices  de  l'exploitation. 

Enfin  on  s'est  prévalu  de  l'avantage  qu'il  y  a  d'attirer  en 
France  les  capitaux  étrangers.  Tout  récemment  un  journal  (2), 
avec  beaucoup  de  sens  et  de  raison ,  réduisait  à  sa  juste  valeur 
cet  avantage  prétendu. 


(1)  Plus  des  trois  quarts^  si,  aux  termes  de  la  loi,  on  tient  compte 
du  remboursement  du  matériel  par  l'Etat  à  l'expirai ioti  du  bail. 

(2)  V Illustration,  publication  qui,  sous  une  apparence  légère,  traite 
avec  taleut  les  questions  les  plus  sérieuses. 
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<r  Une  somme  de  100  millions  est,  suppose-t-il,  nécessaire  à 
une  compagnie  financière  pour  l'exploitation  d'une  bonne  ligne. 
Cette  compagnie  s'adresse  aux  capitalistes  anglais,  qui  sous- 
crivent pour  la  moitié  de  la  somme,  soit  50  millions.  Les  actions, 
portant  intérêt  à  5  pour  cent,  sont  émises  à  la  bourse  de  Paris 
avec  prudence  et  habileté  et  tenues,  dès  l'origine,  un  peu  au- 
dessous  du  cours.  Tout  d'abord  elles  montent,  les  actionnaires 
arrivent,  regardent,  s'échauffent,  se  précipitent  de  peur  d'en 
manquer,  et  bientôt,  grâce  à  l'influence  des  demandes,  les 
actions  sont  à  cinquante  pour  cent  au-dessus  du  prix  d'émis- 
sion. L'Anglais  se  défait  prudemment  et  sans  bruit  de  toutes 
celles  qu'il  a,  et  remporte  chez  lui  25  millions  de  bénéfice  net, 
perdus  pour  la  France.  » 

Ajoutons  que  les  faits  viennent  à  l'appui  de  cette  allégation, 
et  que,  lorsqu'on  les  considère,  on  a  peine  à  concevoir  que  l'on 
ait  osé  présenter  comme  une  source  de  prospérité  pour  le  pays 
cette  porte  ouverte  au  scandale  de  l'agiotage  (1). 

Voilà  donc  par  quéls  arguments  on  prétend  justifier  la  nécessité 

• 

(1)  Récemment  encore,  en  septembre  1844,  à  l'occasion  de  l'adju- 
dication à  des  compagnies  des  lignes  du  centre  et  de  celle  d'Orléans  à 
Bordeaux,  le  pays  a  élé  témoin  des  opérations  les  plus  scandaleuses. 
«  Jamais,  dit  un  journal  dont  le  zèle  pour  les  compagnies  financières  est 
pourtant  bien  connu  (a),  jamais  le  jeu  que  la  loi  proscrit,  le  pari  illicite, 
ne  se  sont  montrés  avec  autant  de  hardiesse  !  On  a  vendu  avec  des  pri- 
mes considérables  de  simples  promesses  que  l'événement  du  lendemain 
devait  démentir;  et  on  Ta  fait  malgré  la  surveillance  que  le  commis- 
saire du  roi  est  appelé  à  exercer  pour  empêcher  que  la  Bourse  ne  dégé- 
nère en  une  véritable  maison  de  jeu.  » 

Vit-on  jamais  dans  les  fastes  de  la  finance  de  plus  scandaleux  tripo- 
tages, et  la  qualification  d'agiotage  n'est-elle  pas  impropre  pour  les  flé- 
trir? Existerait-il  encore  des  esprits  assez  prévenus  pour  ne  pas  s'aper- 
cevoir que  la  spéculation  la  plus  avide  figure  en  première  ligne  dans  les 
concessions,  et  que  l'industrie,  c'est-à-dire  la  partie  utile,  sérieuse,  ho- 
norable, n'est  qu'un  prétexte  dont  on  se  sert  pour  détourner  la  surveil- 
lance publique  et  pouvoir  réaliser  plus  librement  de  gros  bénéfices.  Cet 
état  de  choses  a  donné  lieu,  de  la  part  de  M.  le  comte  Daru,  à  an  projet 
de  loi  répressif,  qui  vient  d'être  présenté  aux  chambres  et  admis  par 
elles  à  l'unanimité. 

(«)  L«  Siècle,  numéro  du  9  octobre  1B4*. 
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du  mode  d'exécution  des  chemins  de  fer  par  les  compagnies.  Nous 
avons  déjà  signalé,  du  moins  en  partie,  les  inconvénients  qui 
sont  la  suite  du  mode  d'exploitation  des  chemins  de  fer  par 
les  particuliers.  Nous  disons  en  partie,  car  nous  n'avons  pas  la 
prétention  de  dérouler  la  liste  des  abus  de  toute  sorte  inhérents 
à  un  tel  ordre  de  choses.  Ce  triste  travail  nous  entraînerait  trop 
loin.  Citons  cependant  quelques  paroles  chaleureuses  que  nous 
trouvons  dans  un  discours  de  M.  de  Lamartine,  prononcé  à  la 
chambre  des  députés  lors  de  la  discussion  du  projet  de  loi  sur  les 
chemins  de  fer.  L'illustre  orateur  a  signalé  à  ce  sujet  quelques 
faits  qui  constituent  pour  l'avenir  politique  du  pays  un  très- 
grave  danger. 

«  Messieurs,  a-t-il  dit,  il  y  a  un  sentiment  qui  m'a  toujours 
puissamment  travaillé  en  lisant  l'histoire  ou  «n  voyant  les 
faits  :  c'est  l'horreur  des  corps ,  c'est  l'incompatibilité  de  la 
liberté  sincère,  progressive,  avec  l'existence  des  corps  dans  un 
Etat  ou  dans  une  civilisation.  Je  sais  que  ce  n'est  pas  la  pensée 
commune,  qui  leur  attribue  au  contraire  une  sorte  de  corréla- 
tion avec  la  liberté;  mais  on  ne  fait  pas  attention  que  l'on 
entend  alors  la  liberté  aristocratique  et  non  pas  la  liberté  dé- 
mocratique, et  que  si  les  corps  résistent  à  ce  qui  est  au-dessus 
d'eux,  ils  oppriment  de  la  même  force  tout  ce  qui  est  au- 
dessous.  C'est  la  tyrannie  la  plus  odieuse,  parce  qu'elle  est  la 
plus  durable,  la  tyrannie  à  mille  têtes,  à  mille  vies,  à  mille 
racines,  la  tyrannie  que  l'on  ne  peut  ni  briser,  ni  tuer,  ni 
extirper  ;  c'est  la  meilleure  forme  que  l'oppression  ait  jamais 
pu  prendre  pour  écraser  les  individus  et  les  intérêts  généraux. 
Une  fois  que  vous  les  avez  créés  ou  laissés  naître,  ils  sont  maîtres 
de  vous  pour  les  siècles.  Vous  ne  savez  où  les  saisir,  et  ils  vous 
dominent.  Les  corps,  ou,  ce  qui  leur  ressemble,  les  intérêts 
collectifs  reconnus  par  la  loi  et  organisés,  c'est  la  même  chose, 
c'est  l'asservissement  prompt,  inévitable,  perpétuel,  de  tous  les 
autres  intérêts.  On  ne  peut  plus  y  toucher  sans  qu'ils  jettent  un 
cri  qui  effraye  ou  qui  ébranle  tout  autour  d'eux.  11  faut  comp- 
ter avec  eux,  et  les  autres  intérêts  épars,  isolés,  sans  solidarité, 
sans  action  commune,  succombent  toujours,  succombent  éter- 
nellement devant  ces  intérêts  collectifs.  Les  gouvernements 
libres  ne  sont  pas  plus  affranchis  de  leur  influence  que  les 
autres;  ils  s'y  glissent  partout,  dans  la  presse,  dans  l'opinion, 
dans  les  corps  politiques,  où  ils  trouvent  des  intéressés  et  des 
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auxiliaires;  leur  cause  a  autant  de  soutiens  qu'ils  ont  d'associés 
à  ces  intérêts  » 

L'éloquent  orateur  ajoute  ensuite  les  paroles  suivantes,  que 
les  deux  sessions  ultérieures  ont  rendues  prophétiques  : 

«  Mais  que  sera-ce,  grand  Dieu!  quand,  selon  votre  impru- 
dent système,  vous  aurez  constitué  en  intérêt  collectif  et  en 
corporations  industrielles  et  financières  les  innombrables  ac- 
tionnaires que  l'organisation  des  chemins  de  fer  agglomérera 
entre  les  mains  des  compagnies?  Changez  donc  les  tarifs  alors! 
—  Mais  comment  les  changerez-vous?  Par  la  loi?  Mais  qui 
votera  la  loi?  Des  actionnaires  en  majorité.  —  Intervertissez 
donc  les  lignes.  Mais  qui  votera  les  lignes?  Des  actionnaires 
encore.  —  Etablissez  donc  des  lignes  rivales.  Mais  qui  volera 
ces  lignes?  Des  actionnaires  en  majorité.  Améliorez,  perfec- 
tionnez, changez  les  systèmes  arriérés  sur  vos  lignes.  Mais  qui 
votera  ces  améliorations,  ces  perfectionnements  désirés,  com- 
mandés peut-être  par  l'intérêt  général  du  pays?  qui?  Des 
actionnaires  encore.  C'est-à-dire  que  vous  engagez  à  jamais  et 
d  un  seul  mol  la  liberté,  la  concurrence,  le  produit,  les  amélio- 
rations de  votre  territoire  tout  entier.  Le  peuple  aura  beau 
demander,  se  plaindre,  accuser  les  tarifs,  il  sera  et  vous  serez 
vous-mêmes  pour  des  demi-siècles  ou  pour  des  quarts  de  siècle 
en  la  puissance  des  compagnies.  Vous  leur  asservissez  et  les 
intérêts  du  peuple  et  les  intérêts  généraux.  Vous  les  laisserez, 
vous  partisans  de  la  liberté  et  de  l'affranchissement  des  masses, 
vous  qui  avez  renversé  la  féodalité  et  ses  péages,  et  ses  droits 
de  passe,  et  ses  limites,  et  ses  poteaux,  vous  les  laisserez  en- 
traver le  peuple  et  murer  le  territoire  par  la  féodalité  de 
l'argent.  Non,  jamais  gouvernement,  jamais  nation  n'aura 
constitué  en  dehors  d'elle  une  puissance  d'argent,  d'exploita- 
tion, et  même  de  politique,  plus  menaçante  et  plus  envahis- 
santeque  vous  n'allez  le  faire  en  livrant  votre  sol,  votre  admi- 
nistration à  des  compagnies.  » 

On  l'avouera,  l'expérience  a  singulièrement  justifié  ces 
craintes.  Assez  de  fois  déjà  la  tribune  nationale  a  retenti  des 
hauts  faits  des  compagnies;  et  qu'en  est-il  advenu?... 

Ainsi  donc,  pour  nous  résumer  quant  aux  objections  sou- 
levées contre  l'exécution  par  l'Etat,  nous  regardons  comme 
constant  que  nos  institutions  représentatives,  tout  imparfaites 
qu'elles  sont,  constituent  cependant  pour  le  pays  une  garantie 
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suffisante  du  bon  emploi  des  fonds  confiés  à  l'Etat  pour  l'exé- 
cution des  grandes  ligues;  que,  pour  ce  qui  est  du  défaut 
d'aptitude  du  gouvernement  en  matière  de  travaux  publics, 
les  faits  parlent  assez  haut  pour  que  désormais  l'on  puisse 
revenir  sur  un  reproche  immérité. 

Relativement  aux  raisons  données  par  les  compagnies 
pour  se  jusliOer  envers  le  pays  du  monopole  qui  leur  a  été 
accordé  par  les  chambres,  nous  croyons  avoir  établi  que 
le  plus  simple  bon  sens  suffit  pour  en  faire  justice.  On  a 
argué  de  l'insuffisance  de  nos  ressources,  de  la  pénurie  du 
trésor,  et  il  est  hors  de  tout  conteste  que  l'Etat  se  trouve  en 
mesure  d'emprunter  tout  aussi  bien ,  mieux  même  que  des 
associations  de  particuliers,  et  que  ces  emprunts,  loin  d'être 
une  charge,  constitueront  un  bénéfice,  si,  comme  les  faits  l'in- 
diquent, les  chemins  de  fer  donnent  de  bons  résultats.  Nous 
avons  vu  également  de  quelle  manière  les  capitaux  anglais,  en 
venant  s'abattre  sur  toutes  nos  bonnes  lignes,  affligent  le  pays 
d'une  exploitation  contre  laquelle  aucune  représaille  n'est 
possible. 

Admettons  cependant,  de  la  part  des  capitalistes  anglais,  un 
concours  sérieux.  Qu'en  résultera-t-il?...  Que  ces  capitalistes, 
en  s'emparant  des  directions  les  plus  fructueuses,  feront  en 
quelque  sorte  la  loi  sur  nos  marchés  par  la  fixation  des  tarifs; 
qu'ils  pourront  agir  sur  le  prix  de  toutes  nos  denrées,  les  élever 
ou  les  abaisser  à  leur  gré,  et  servir  en  France  même  les  intérêts 
de  la  concurrence  britannique.  Nous  avons  déjà  signalé  un  fait 
semblable  de  la  part  d'une  compagnie  française.  D'un  autre 
côté,  est-il  bien  avantageux  que  des  capitalistes  étrangers 
viennent  recueillir  les  bénéfices  les  plus  clairs  d'une  entreprise 
toute  nationale,  et  prélever  sans  peine  et  sans  travail  de  beaux 
dividendes  gonflés  par  des.tarifs  aléatoires?  — On  affirme,  il  est 
vrai,  que  la  France  manque  de  capitaux.  Cette  assertion  n'est 
rien  moins  que  prouvée  ;  mais,  en  admettant  qu'elle  le  soit, 
n'est-il  pas  évident  que  ces  capitaux,  qui  obtiennent  difficilement 
en  Angleterre  un  intérêt  de  3  pour  100,  afflueraient  également 
en  France  si  le  gouvernement  voulait  les  emprunter  à  4  pour 
100  et  réaliser  lui-même  les  bénéfices  qu'il  abandonne  si  béné- 
volement aux  propriétaires  de  ces  capitaux. 

Ainsi  donc  le  mode  d'exécution  par  des  compagnies  non  sub- 
ventionnées par  l'Etat  ne  présente  sur  le  mode  d'exécution 
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fondé  par  la  loi  da  11  juin  d'autre  avantage  que  celui  de  ne 
point  organiser  systématiquement  la  dilapidation  des  deniers 
publics.  Avec  ce  système  les  dangers  qui  menacent  le  bien-être 
et  la  prospérité  du  pays  subsistent  dans  toute  leur  étendue. 

s 

DES  COMPAGNIES  FERMIERES. 

Une  troisième  combinaison,  celle  des  compagnies  fermières,  a 
été  essayée.  Dans  celle-ci,  les  compagnies  laissent  à  l'Etat  le  soia 
d'achever  entièrement  le  chemin  et,  moyennant  la  fourniture 
du  matériel,  son  entretien  et  celui  de  la  voie,  dépenses  qu'elles 
prennent  à  leur  charge,  et  une  redevance  annuelle  qu'elles 
payent  à  l'Etat,  elles  demandent  une  concession  dont  la  durée 
maximum  serait  de  douze  ans. 

Le  pays,  plutôt  que  de  passer  sous  les  fourches  caudines  des 
compagnies  financières,  serait  assez  disposé  à  regarder  comme 
un  bienfait  l'avènement  du  régime  des  compagnies  fermières. 
11  est  clair  en  effet  que  l'Etat,  en  n'aliénant  que  pour  douze 
années  les  bénélices  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer,  ne 
subirait  qu'une  perte  moindre  des  trois  quarts  de  celle  qu'il 
aura  à  supporter  avec  le  système  du  11  juin.  Mais  le  régime  des 
compagnies  fermières  ne  présente  pas  moins  un  grave  incon- 
vénient, celui  d'entraver  l'action  régulatrice  de  l'Etat ,  qui  ne 
pourrait  modifier  à  son  gré  les  conditions  du  bail ,  conformé- 
ment aux  progrès  de  l'art,  ni  les  tarifs,  suivant  les  besoins  des 
populations.  Si  en  effet  l'intérêt  même  de  la  compagnie  offre 
des  garanties  d'un  bon  entretien,  la  courte  durée  des  baux  ne 
permettrait  pas  d'espérer  que  des  perfectionnements  majeurs, 
même  d'une  utilité  incontestable,  fussent  réalisés  et  mis  en 
pratique  par  les  exploitants,  dès  qu'il  faudrait  pour  cela  une 
dépense  un  peu  considérable. 

Dans  l'essai  qui  a  été  entrepris  de  ce  système  pour  le  chemin 
de  Nimes  à  Montpellier  (1),  le  tarif  annexé  au  cahier  des  charges 

* 

(I)  Le  chemin  de  1er  de  Nimes  à  Montpellier  a  été  adjugé  le  18 
septembre  1844  à  une  compagnie  fermière,  moyennant  uue  redevance 
annuelle  de  381,000  fr.,  laquelle  ne  représente  qu'un  intérêt  de  2  trois 
quarts  pour  cent  du  capital  de  14  millions  employés  par  l'Etat  dans  la 
construction  du  chemin. 

18 
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a  été  ainsi  gradué  par  voyageur  transporté  à  la  distance  d'un 
kilomètre  : 

lw  places.  î"  places.  3**  places. 

0,10  c.  0,075  c.  0,055  c. 

En  appliquant  à  ce  mode  d'exploitation  les  calculs  déve- 
loppés plus  haut  et  ceux  qui  font  l'objet  du  chapitre  suivant, 
on  se  convaincra  que  si  l'Etat  avait  voulu  exploiter  lui-même, 
il  aurait  pu  établir  des  tarifs  d'un  tiers  plus  bas  sans  s'imposer 
une  dépense  plus  forte.  Ainsi  donc,  dans  le  système  des  com- 
pagnies fermières ,  dans  celui  des  compagnies  Gnancières  , 
comme  sous  le  régime  créé  par  la  loi  du  il  juin,  le  public 
paye  aux  exploitants  un  véritable  tribut. 

A  certains  égards,  il  est  hors  de  doute  que  l'accroissement  de 
la  fortune  privée ,  laquelle  est,  à  vrai  dire,  la  fortune  de  tous, 
n'est  point  un  mal.  Mais  avant  de  songer  à  l'accroissement  de  la 
fortune  de  ceux  qui  sont  déjà  assez  favorisés  pour  pouvoir 
placer  dans  certaines  entreprises  de  chemins  de  fer  des  capi- 
taux dont  la  valeur  est  aujourd'hui  doublée,  il  serait  bon  de 
s'occuper  un  peu  de  la  condition  do  plus  grand  nombre.  Nous 
voulons  parler  de  ceux  qui  ne  possèdent  encore  aucun  capital 
et  dont  l'établissement  de  bas  tarifs,  c'est-à-dire  l'exploitation 
par  l'Etat,  aurait  pour  effet,  nous  l'avons  vu  ailleurs,  de  leur 
procurer  l'aisance  et  le  bien-être  qui  leur  manquent. 

On  aura  beau  faire,  on  ne  réussira  pas  à  ce  que  la  lumière  ne 
finisse  par  pénétrer  dans  les  replis  obscurs  de  la  question  des 
chemins  de  fer;  on  n'empêchera  pas  l'esprit  public  de  s'éclairer 
chaque  jour  davantage  sur  les  véritables  intérêts  du  pays,  et 
de  s'opposer  avec  énergie  à  l'introduction  d'un  régime  dont  les 
abus  sont  si  bien  démontrés.  La  France,  nous  en  sommes 
convaincu,  ne  souffrira  pas  que  la  spéculation  privée  nuise 
au  libre  développement  de  son  industrie  et  de  son  commerce, 
qu'elle  fasse  plier  le  pouvoir  et  les  chambres,  malheureu- 
sement trop  faibles,  devant  ses  exigences,  et  qu'elle  ferme,  par 
l'exagération  de  ses  tarifs,  les  grandes  voies  de  communication 
destinées  à  faciliter  les  relations  des  peuples  entre  eux.  Et  c'est 
pour  cela  que  nous  demanderons  jusqu'au  dernier  moment 
l'exécution  et  l'exploitation  des  chemins  de  fer  par  l'Etat,  qui 
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n'a  d'autre  intérêt,  lui,  que  celui  des  populations  qui  le  compo- 
sent, des  travailleurs  qui  l'élèvent  et  qui  l'enrichissent. 

L'expérience,  si  chèrement  acquise  par  les  marchés  imposés 
à  l'Etat  par  les  compagnies  de  canaux  en  1821  et  1822  ne  peut 
être  perdue  ;  elle  prouve  à  l'évidence  l'inefficacité  de  la  seule 
garantie  que  possède  le  public,  la  stipulation  du  rachat,  lequel 
ne  pourrait  avoir  lieu  qu'à  des  conditions  trop  onéreuses  pour 
que  l'Etat  pût  les  accepter.  Espérons  donc  que  le  bon  sens  de 
la  nation  fera  justice  de  tous  les  systèmes  bâtards  essayés  jus- 
qu'ici, et  que  l'on  se  décidera  une  bonne  fois  à  écouter  les  leçons 
de  l'expérience  et  les  simples  calculs  de  la  probité;  espérons 
qu'après  tant  d'hésitations  et  de  doutes,  après  avoir  laissé  une 
si  large  et  si  déplorable  carrière  à  l'agiotage,  on  en  reviendra 
au  système  rationnel  d'exécution  et  d'exploitation  par  Eut. 

CHAPITRE  IV. 

DU  TARIF  DES  VOYAGEURS. 

De  la  fixation  des  tarifs.  —  De  la  nécessité  des  bas  tarifs  pour  l'amélioration  du 
sort  des  classes  laborieuses.  —  Influence  économique  des  tarifs  en  différents 
payp.  —  Des  tarifs  en  Belgique,  en  Allemagne,  en  Angleterre  et  en  France.  — 
Application  à  la  France.— De  la  possibilité  d'établir  en  France  des  tarifs  popu- 
laires. 

Le  tarif  est  l'ensemble  des  droits  que  l'exploitant  d'un  chemin 
de  fer  perçoit  sur  les  personnes  et  les  choses  qui  empruntent  la 
voie  de  communication  créée  ou  administrée  par  lui. 

Ces  droits  sont  au  nombre  de  deux  : 

4°  Le  droit  de  passage  que  l'exploitant  est  autorisé  à  per- 
cevoir sous  le  nom  de  péage,  et  qui  représente  l'intérêt  des 
capitaux  engagés  dans  la  construction  et  dans  les  frais  d'en- 
tretien  de  la  voie ,  ceux  de  surveillance  et  d'administration  du 
chemin.  —  Le  droit  de  passage  est  indépendant  de  l'activité 
de  la  circulation ,  et  on  le  range  pour  cette  raison  parmi  les 
frais  fixes  ou  décroissants,  parce  qu'il  pèse  d'autant  moins  sur 
chaque  unité  transportée  que  le  nombre  de  ces  unités  est  plus 
considérable. 

3°  Le  droit  de  transport,  qui  se  compose  des  frais  de 
transport  proprement  dits  :  traction,  matériel,  combustible,  etc. 
Ce  droit  est  rangé  parmi  les  frais  variables  ou  croissants. 
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parce  qu'il  augmente  proportionnellement  au  nombre  des 
voyageurs  et  à  celui  des  convois  journaliers. 

De  toutes  les  questions  que  soulève  l'établissement  des  che- 
mins de  fer  il  n'en  est  point  d'aussi  importante  et  qui  appelle 
aussi  vivement  l'attention  des  législateurs  et  des  hommes  d'Etat 
que  celle  des  tarifs,  car  c'est  de  la  solution  qui  lui  est  donnée 
que  dépend  la  somme  plus  ou  moins  grande  des  bienfaits  que 
les  voies  nouvelles  répandront  sur  les  populations  d'un  pays.  Ce 
fait  n'étant  que  la  conséquence  des  modifications  profondes 
introduites  par  les  chemins  de  fer  dans  l'industrie  des  trans- 
ports, l'examen  rapide  de  ces  modifications  devra  précéder  les 
considérations  que  nous  aurons  à  émettre  sur  la  solution  qu'il 
importe  de  donner  à  la  question  des  tarifs. 

Les  routes  de  terre,  on  le  sait ,  n'exigent  aucun  impôt  de  ceux 
qui  les  parcourent  ;  elles  admettent  indistinctement  toute  espèce 
de  véhicule  et  rendent  les  transports  accessibles  à  tous.  Cette 
faculté  de  libre  parcours  est  aussi  particulière  à  la  circulation 
des  rivières  et  des  canaux,  en  ce  sens  que  chacun  peut  y  con- 
duire son  bateau  et  se  munir  de  la  force  motrice  nécessaire.  Il 
ne  peut  en  être  de  même  sur  les  chemins  de  fer,  où  l'introduc- 
tion du  libre  parcours  amènerait,  à  la  moindre  négligence,  les 
plus  graves  accidents  ;  d'où  résulte  la  nécessité  de  recourir  à  une 
exploitation  unitaire  et  centrale ,  à  laquelle  est  confiée  de  fait 
le  monopole  exclusif  des  transports.  Jusqu'ici  en  eftet  la  con- 
currence des  messagistes  et  des  entrepreneurs  de  roulage  main- 
tenait le  prix  des  transports  à  un  taux  à  peu  près  régulier  pour 
tout  le  pays  ;  mais  les  chemins  de  fer,  en  attirant  à  eux  toute 
la  circulation,  anéantissent  par  cela  même  la  presque  totalité 
des  entreprises  préexistantes  sur  les  anciennes  voies,  et  placent 
entre  les  mains  de  ceux  qui  les  exploitent  la  direction  absolue 
de  la  circulation  des  personnes  et  des  choses.  Les  anciens  en- 
trepreneurs de  transports  n'étaient  que  les  agents  subalternes 
du  commerce;  les  exploitants  des  chemins  de  fer  sont,  en 
réalité,  les  arbitres  de  la  circulation  de  tout  un  pays  (1). 


(1)  C'est  en  vain  que,  par  leurs  organe»,  les  compagnies  mettent  en 
avant  la  possibilité  de  rétablissement  d'une  voie  de  fer  concurrente  ; 
l'expérience  de  divers  railways  anglais,  celte  plus  rapprochée  de  nous  des 
deux  lignes  de  Versailles,  prouvent  l'iuiposaibUité  absolue  de  ce  fait,  par 
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On  conçoit  des  lors  combien  il  importe  à  l'intérêt  de  tous  que 
l'exploitant  d'un  chemin  de  fer  ne  puisse  abuser  de  la  situation 
tout  exceptionnelle  que  les  voies  nouvelles  lui  ont  faite.  Nous 
avons  vu  que  l'Etat,  lorsqu'il  exploite  lui-même,  a  le  plus 
grand  intérêt  à  n'exiger  que  des  tarifs  peu  élevés;  et  qu'au  con- 
traire, lorsque  ce  sont  les  particuliers  qui  exploitent,  leur 
intérêt,  tout  à  fait  en  désaccord  avec  celui  des  populations,  les 
porte  à  établir  des  tarifs  élevés  qui,  ainsi  que  nous  le  verrons 
plus  loin,  sont  les  plus  susceptibles  de  produire  de  gros  béné- 
fices. De  là  résulte,  pour  le  gouvernement  qui  confie  à  des 
particuliers  l'exploitation  des  chemins  de  fer.  la  nécessité  de 
veiller  sur  les  intérêts  de  ses  nationaux,  en  iixar.t  lui-même  et 
à  l'avance  le  taux  des  tarifs  que  ces  particuliers  sont  autorisés 
à  percevoir.  Voyons  en  peu  de  mois  si  la  fixation  du  taux  des 
tarifs  en  France  s'opère  de  manière  à  satisfaire  les  justes  appré- 
hensions de  l'intérêt  général  des  populations. 

î  *• 

DE  LA    FIXATION    DD  TAUX  DES  TARIFS. 

Dans  l'opération  de  la  fixation  du  taux  des  tarifs  (1),  le  gou- 
vernement en  France  se  borne  à  imposer  aux  compagnies  le  taux 

la  raison  qu'il  n'y  a  de  transports  économiques  possibles  que  ceux  qui  se 
répartissent  sur  une  grande  circulation.  D'ailleurs  les  règles  du  simple 
bon  sens  font  une  loi  de  ne  point  enfouir  les  capitaux  du  pays  daos  la 
construction  de  deux  lignes  entre  deux  mêmes  points,  lorsqu'une  seule, 
bien  administrée,  suffirait. 

(1)  La  fixation  du  taux  des  tarifs  s'opère  de  la  mauière  suivante  : 
Dans  le  cahier  des  charges,  présenté  par  le  gouvernement  à  la  com- 
pagnie soumissionnaire,  se  trouve  un  tableau  divisé  en  quatre  colonnes 
renfermant  :  la  première,  une  liste  de  tous  les  objets  pouvant  être  trans- 
portés sur  le  chemin  de  fer;  la  seconde,  le  maximum  du  péage  corres- 
pondant à  chacun  des  articles  de  cette  liste  ;  la  troisième,  le  chiffre  du 
prix  de  transport  correspondant  également  à  chaque  division  de  la 
première  colonne  ;  dans  la  quatrième  eufin  se  trouve  le  prix  du  tarif, 
c'est-à-dire  l'addition  du  droit  de  péage  et  des  frais  de  transport.  Le 
tarif,  après  avoir  été  Gxé  entre  l'administration  et  les  compagnies, 
est  présenté  à  l'approbation  des  chambres,  qui  généralement  l'adoptent 
sans  aucune  modification. 
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• 

maximum  (i)  qu'elles  pourront  percevoir  sur  les  voyageurs 
et  sur  les  marchandises.  Il  est  inutile  de  faire  observer  que 
cette  précaution  ne  satisfait  qu'imparfaitement  l'intérêt  du 
public,  puisque  les  compagnies,  pouvant  faire  varier  les  tarifs  à 
leur  gré,à  la  seule  condition  dene  pas  dépasser  le  taux  maximum, 
qui  est  généralement  élevé,  restent  maîtresses  de  décider  du 
plus  ou  moins  de  viabilité  que  le  chemin  de  fer  procurera  aux 
contrées  qu'il  dessert.  Ainsi  le  gouvernement,  en  concédant  à  de 
simples  particuliers  le  droit  de  régenter,  au  gré  de  leurs  inté- 
rêts ou  de  leurs  caprices,  les  transactions  commerciales  du  pays» 
a  constitué  à  leur  profit  un  monopole  exclusif  contre  lequel 
le  public  ne  possède  nulle  garantie. 

Il  y  a,  selon  les  cas,  deux  manières  de  procéder  à  la  fixation 
des  tarifs.  La  première,  qui  se  base  sur  cette  argumentation 
usée  de  la  vieille  économie  politique,  a  fair$  payer  cher  pour 
oblenir  de  gros  revenus,  »  consiste  à  maintenir  le  prix  des 
places  à  un  taux  élevé,  de  façon  à  gagner  beaucoup  sur  un  petit 
nombre  de  voyageurs.  Dans  l'autre,  on  cherche  au  contraire 
à  répartir  les  frais  et  les  bénéfices  sur  le  plus  grand  nombre. 
Le  premier  système,  qui  est  le  moins  compliqué  et  le  plus  fa- 
cilement lucratif,  est  généralement  employé  par  les  particu- 
liers; le  second  est  celui  que  l'Etat  a  le  plus  grand  intérêt  à 
adopter,  lorsque  c'est  lui-même  qui  exploité.  * 

Ce  résultat  contraire  se  déduit  de  la  simple  observation  des 
faits. 

L'Etat,  nous  le  répétons,  n'a  pas  besoin,  comme  une  asso- 
ciation de  particuliers,  de  chercher  dans  un  tarif  élevé  l'intérêt 
de  son  capital.  Cet  intérêt  lui  est  rendu  par  mille  voies  indi- 
rectes, qui  compensent  et  au  delà  les  bénéfices  qu'il  pourrait 
retirer  en  spéculant  sur  les  besoins  de  déplacement  des  popu- 
lations. Le  capitaliste  au  contraire,  amené  à  placer  ses  fonds 
dans  une  entreprise  qu'il  sait  devoir  faire  déserter  complètement 
la  plupart  des  autres  voies  de  communication,  n'a  assez  natu- 
rellement, qu'un  seul  objet  en  vue,  gagner  le  plus  possible  et 


(1)  On  comprend  que  l'adjonction  du  mot  maximum  est  ici  parfaite- 
ment illusoire,  les  compagnies  ayant  pour  règle  à  peu  près  constante  de 
percevoir  intégralement  les  prix  (ceux  de  3e  classe  surtout)  qui  leur  sont 
assignés  comme  limite  extrême. 
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retirer  de  son  placement  le  plus  gros  intérêt.  Ici  encore  l'intérêt 
du  public  est  complètement  subordonné  à  l'intérêt  du  capita- 
liste. Aussitôt  que  ce  dernier  trouve  avantage  à  élever  le  taux 
des  tarifs,  il  n'hésite  pas  à  le  faire  sans  rechercher  si  cette  me- 
sure s'accorde  ou  non  avec  les  intérêts  généraux  de  la  société. 

Malheureusement  ce  dernier  cas  est  celui  qui  se  présente  le 
plus  généralement.  Si  en  effet  l'on  a  vu  des  bas  tarifs  augmen- 
ter, avec  le  nombre  des  voyageurs ,  le  chiffre  des  receltes,  ce 
fait  ne  s'est  guère  produit  que  sur  des  lignes  à  côté  desquelles 
existaient  déjà  d'autres  moyens  de  communication  susceptibles 
de  maintenir  une  concurrence  quelque  faible  qu'elle  fut  ;  car, 
en  règle  générale,  ce  sont  les  tarifs  les  plus  élevés  qui 

PRODUISENT  LES  RECETTES  LES  PLIS  CONSIDERABLES. 

Ce  fait,  sur  lequel  du  reste  nous  aurons  occasion  de  re- 
venir ,  ne  peut  guère  être  contesté  :  il  est  démontré  jusqu'à 
l'évidence  par  de  nombreuses  expériences  auxquelles  se  sont 
livrées  plusieurs  compagnies,occupées  à  la  recherche  des  moyens 
susceptibles  d 'accroître  encore  leurs  revenus  (t),  et  qui,  après  de 
nombreux  essais,  se  sont  enfin  arrêtées  aux  tarifs  élevés.  II  est 
mis  hors  de  touteonteste  par  divers  autres  faits  tirés  de  l'histoire 
de  l'exploitation  par  l'Etat,  et  qui  prouvent  que  les  recettes 
ont  diminué  toutes  les  fois  que  l'abaissement  des  tarifs  n'a  pas 
été  assez  considérable  pour  occasionner  une  diminution  sen- 
sible dans  le  droit  de  péage  (2). 

(1)  Ces  compagnies  sont  celles  des  chemins  de  Londres  à  Birmingham, 
de  Leeds  à  Selby,  de  New-Tyle  à  Dundee,  de  Manchester  à  Bolton,  de 
Paris  à  Saint-Germain,  et  plusieurs  autres  encore  moins  importantes. 
Mais  il  est  à  remarquer  que  le  taux  le  plus  bas  auquel  les  tarifs  soient 
descendus  pendant  ces  expérience*,  était  encore  trcs-élevé.  De  sorte  que 
l'accroissement  du  nombre  des  voyageurs  n'a  pu  être  assez  considérable 
pour  amener  une  diminution  sensible  du  péage,  qui,  comme  on  sait,  pèse 
d'autant  moins  qu'il  se  répartit  sur  un  plus  grand  nombre  d'unités. 
Il  résulte  de  là,  ainsi  que  nous  le  verrons  plus  loin,  que  le  mode 
d'exploitation  le  plus  avantageux  àétablir  consiste  à  fixer  des  tarifs  assez 
bas  pour  tripler  la  circulation,  et  amener  sur  les  chemins  de  fer 
tous  les  voyageurs  à  pied. 

(2)  C'est  ainsi  qu'en  Belgique,  pendant  l'exercice  de  1839,  l'augmen- 
tation des  tarifs  sur  les  chemins  de  fer  a  eu  pour  effet  de  relever  les  re- 
cettes tout  en  abaissant  d'un  quart  le  chiffre  de  la  circulation  :  le  pro- 
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Cet  état  d'infériorité  des  tarifs  populaires  s'explique  par  ceci  : 
que  les  ouvriers  n'ayant  pas  en  général  d'aussi  longs  trajets  à 
foire  que  les  commerçants  ou  les  gens  riches,  ne  parcourent 
que  de  faibles  distances,  ce  qui  introduit  une  grande  irrégu- 
larité dans  la  circulation  et  dans  le  poids  mort  de  la  charge  à 
transporter.  C'est  ainsi  qu'un  voyageur  se  rendant  en  ligne 
directe  de  Liège  àOstende  (dist.  258  kil.)  donne  le  même  béné- 
fice que  55  voyageurs  parcourant  de  station  à  station  une  égale 
distance  (1).  De  même  on  a  reconnu  que  sur  iO  voyageurs 
payant  chacun  10  francs,  total  100  francs,  si  la  dépense  qu'ils 
coûtent  à  la  compagnie  pour  frais  généraux,  traction,  etc.,  est 
de  53  p.  100  ou  un  tiers  de  la  recette,  la  compagnie  gagne  con- 
sidérablement plus  que  si  elle  avait  20  voyageurs  payant  5  fr. 
chacun  (2).  Dans  l'un  et  l'autre  cas,  le  produit  reste  le  même: 
mais  les  frais  de  transport  s'élèvent  proportionnellement  à 
l'augmentation  des  voyageurs,  et  le  bénéfice  net  de  la  compa- 
gnie se  trouve  diminué  d'autant  (5). 

Si  donc  les  bas  tarifs  sont  avantageux  pour  le  public,  en 
revanche  ils  sont  peu  favorables  aux  compagnies,  et  lors  même 
que  l'augmentation  des  frais  viendrait  à  être  compensée  par  la 
multiplication  des  voyageurs,  le  résultat  financier,  n'étant  pro- 
duit que  par  le  concours  des  voyageurs  des  dernières  places, 

doit  net,  qui  en  1 837  ne  s'est  élevé  qu'à  un  et  quatre-cinquièmes  pour  cent 
de*  frais  d'établissement,  et  en  1838  à  un  et  un  quart  seulement,  a  atteint 
2  trois  quarts  pour  cent  aussitôt  après  l'augmentation  des  tarifs.  Ce  tarif 
fut  diminué  deux  années  après,  en  1841,  lors  de  l'avènement  du  mi- 
nistère Rogier.  Le  chiffre  de  la  circulation  s'accrut  alors  considéra— 
bleinf  nt,  mais  celui  des  recettes  diminua  d'un  tiers,  ce  qui  porta  l'admi- 
nistration à  relever  aussitôt  le  tarif. 

(1)  M.  Ed.  Teisserenc:  Des  chemins  de  fer  en  Belgique* 

(2)  Brochure  du  Railway  Reform. 

(3)  C'est  ainsi  que  sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Saint-Germain, 
raugmenfation  de  61  pour  100  opérée  sur  le  chiffre  des  voyageurs,  par 
suite  de  la  diminution  du  prix  des  voitures  de  troisième  classe,  n'a  pro- 
duit qu'une  chetive  augmentation  de  16  pour  100  sur  la  totalité  des  re- 
cettes. Sans  doute  qu'aux  yeux  des  actionnaires  ce  bénéfice  a  été  jugé 
insuffisant  pour  compenser  les  embarras  résultant  de  ce  surcroit  de 
circulation ,  car  la  réduction  dans  le  prix  des  places  n'a  subsisté  que 
quelques  mois. 
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serait  encore  peu  favorable  et  nullement  en  rapport  avec  le 
chiffre  de  l'accroissement  de  la  circulation.  Ainsi  donc,  sous  le 
rapport  des  tarifs  comme  sous  celui  de  la  plupart  des  points 
qui  se  rapportent  à  la  question  de  l'exploitation  des  chemins 
de  fer  par  les  compagnies,  il  y  a  lutte  manifeste  entre  l'intérêt 
général  et  l'intérêt  privé. 

Il  en  résulte  que  si  l'on  veut  donner  aux  intérêts  du  plus 
grand  nombre  la  satisfaction  qu'ils  réclament,  c'est  par  le  gou- 
vernement et  non  par  les  compagnies  que  devra  être  fixé 
îe  taux  des  tarifs.  Si  donc  l'on  veut  établir  des  tarifs  modérés 
et  ne  plus  privilégier  les  intérêts  de  quelques-uns,  au  préju- 
dice des  intérêts  de  tous,  ce  taux  devra  être  gradué,  non  plus 
suivant  la  volonté  mobile  et  capricieuse  de  quelques  individus, 
mais  d'après  le  chiffre  réel  des  dépenses  d'exploitation,  le  degré 
d'activité  de  la  circulation,  et  surtout  d'après  l'étendue  des  be- 
soins des  populations  et  les  ressources  dont  elles  disposent. 

Dans  quelles  limites  devront  varier  les  tarifs  en  France  si  l'on 
veut  rendre  les  chemins  de  fer  accessibles  à  chacun,  si  l'on  veut 
que  ces  tarifs,  sans  être  vexatoires  et  onéreux  pour  les  popula- 
tions, rémunèrent  cependant,  dans  de  justes  limites,  ceux  dont 
les  capitaux  ont  été  appliqués  à  une  partie  des  frais  d'établis- 
sement du  chemin?  En  un  mot,  quels  sont,  dans  l'intérêt  du 
plus  grand  nombre,  les  tarifs  que  l'on  peut  établir,  en  dépit  de 
la  déplorable  loi  du  11  juin,  dont  l'imprévoyance  ou  l'intérêt 
de  la  majorité  des  corps  législatifs  a  aflligé  le  pays? 

Telles  sont  les  questions  que  nous  aurons  à  traiter  dans  le 
cours  de  ce  chapitre,  dès  que  nous  aurons  cherché  à  établir 
l'influence  qu'exerce  sur  la  condition  des  classes  ouvrières 
l'établissement  de  tarifs  modérés. 

I  2. 

DE  LA  NÉCESSITÉ  DES  BAS  TARIFS  POUR  L  AMELIORATION  DU  SORT  DES 

CLASSES  LABORIEUSES. 

La  nécessité  des  bas  tarifs  et  leur  action  sur  le  développe- 
ment de  la  richesse  publique  n'étant  plus  à  démontrer  aujour- 
d'hui, nous  ne  nous  arrêterons  pas  sur  ce  su  jet  :  nous  ajouterons 
seulement  quelques  mots  à  ce  qui  a  été  dit  ailleurs  (Inlrod.) 
sur  les  résultats  que  les  classes  les  plus  nombreuses  de  la  so- 

18. 
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cîété  sont  en  droit  d'attendre  de  l'application  de  tarifs  propor- 
tionnés à  leurs  ressources  et  à  leurs  besoins. 

Le  peuple  n'est  pauvre  dans  nos  contrées  que  parce  qu'il 
paye  cher  sa  nourriture  et  que  relativement  le  prix  des  salaires 
est  trop  bas.  Cet  état  de  choses  n'est  que  l'inévitable  conséquence 
de  l'agglomération  excessive  des  ouvriers  dans  certains  grands 
centres  d'industrie.  Le  peuple  est  dans  l'aisance  aux  Etats- 
Unis,  parce  que  les  substances  alimentaires  y  sont  à  bon  marché 
et  que  le  travail,  plutôt  demandé  qu'offert,  y  est  largement  ré- 
tribué. A  la  plus  légère  menace  de  réduction  dans  le  taux  des 
salaires,  l'ouvrier  américain  n'hésite  pas  à  s'enfoncer  dans  les 
savanes  de  l'Ouest,  ou  à  se  rendre  dans  quelque  autre  ville  du 
littoral,  où  il  est  assuré  de  rencontrer  du  travail  et  du  pain.  — 
Ceci  sert  à  démontrer  un  fait  qui  du  reste  ne  peut  guère  être 
Contesté,  à  savoir  que  la  cause  qui  contribue  le  plus  à  maintenir 
le  prix  du  travail  au-dessous  de  sa  valeur  normale,  c'est  la  dif- 
ficulté extrême  que  les  travailleurs  éprouvent  à^e  déplacer,  par 
Suite  de  la  lenteur  et  de  la  cherté  des  moyens  ordinaires  de  lo- 
comotion. L'invention  des  chemins  de  fer  a  fait  disparaître  la 
première  de  ces  causes  :  on  peut  voyager  aujourd'hui  rapide- 
ment. Mais,  pour  l'ouvrier  nécessiteux  qui  cherche  du  travail, 
la  rapidité  de  locomotion  n'est  qu'un  avantage  illusoire,  si  l'on 
n'y  joint  le  bas  prix  du  transport.  11  faut  donc  que  le  prix  des 
dernières  places  soit  modéré  et  proportionné  aux  ressources  de 
la  population  ouvrière. 

Il  serait  assez  difficile  de  déterminer  à  l'avance  le  tarif  qui 
mettra  un  chemin  de  fera  la  portée  des  classes  ouvrières,  si  l'ex- 
périence de  plus  de  dix  années  n'avait  entièrement  décidé  de 
cette  importante  question.  Ce  taux,  on  le  conçoit,  n'est  pas  le 
même  dans  tous  les  pays  ;  il  varie  avec  le  prix  des  salaires  et 
avec  la  somme  du  bien-être  des  diverses  populations  :  l'ouvrier 
américain,  qui,  à  quelque  distance  du  littoral,  gagne  de  7  à  9  fr. 
par  jour,  pourra  évidemment  supporter  des  tarifs  plus  élevés 
que  l'ouvrier  anglais  qui  gagne  à  peine  la  moitié  de  cette  somme, 
ou  que  l'ouvrier  du  continent,  encore  moins  bien  rétribué.  Le 
prix  des  denrées  et  la  situation  économique  du  pays  viennent, 
dans  de  certaines  limites,  opérer  la  répartition  de  ces  diffé- 
rences ;  ce  sont  ces  limites  que  nous  aurons  à  déterminer  dans 
les  paragraphes  5  et  4  de  ce  chapitre. 

Examinons  auparavant  la  somme  des  avantages  que  pourrait 
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procurer  à  la  classe  ouvrière  l'établissement  de  tarifs  en  rap- 
port avec  ses  ressources  et  ses  besoins. 

Lorsque,  sur  une  ligne  quelconque,  on  abaisse  les  tarifs  de 
manière  à  rendre  les  chemins  de  fer  accessibles  à  une  plus 
grande  quantité  de  fortunes,  le  nombre  des  voyageurs  augmente 
soudain  dans  d'énormes  proportions.  C'est  ce  dont  on  se  con- 
vaincra par  l'examen  des  chiffres  suivants.  Nous  ferons  remar- 
quer que  ces  chiffres  ont  été  obtenus  avec  des  tarifs  encore 
très-élevés  et  hors  de  la  portée  du  plus  grand  nombre;  toute- 
fois ils  suffisent  pour  donner  une  idée  des  bienfaits  immenses 
qui  seraient  la  suite  de  rétablissement  de  tarifs  assez  modérés 
pour  rendre  les  railways  accessibles  à  tous. 

Ainsi  en  Angleterre,  sur  le  chemin  de  Dundee  à 
New-Tyle,  une  réduction  d'un  dixième  sur  le  prix  des 
places  a  accru  en  six  semaines  le  nombre  des  voya- 
geurs de  24,002  à  33,272,  soit  par  année  une  augmen- 
tation de  circulation  de   74,430  voyag. 

Sur  celui  de  Manchester,  Bolton  et  Bury ,  où  il  n'exis- 
tait pas  de  voitures  de  troisième  classe,  l'établissement 
de  ces  voitures  a  produit  en  six  semaines  un  accrois- 
sement de  26,579  à  35,128  voyageurs,  soit  par  an- 
née, en  supposant  uniforme  un  mouvement  qui  ne  peut 
que  s'accroître,  une  augmentation  de   76,941  voyag. 

Plus  tard ,  la  suppression  de  ces  mêmes  places  fit 
décroître  en  six  mois  le  nombre  des  voyageurs  de 
206,227  à  139,557,  soit  une  diminution  par  année  de  133,340  voyag. 

Sur  le  Great-Junction,  qui  se  trouvait  dans  ce  même 
cas,  l'augmentation  produite  par  l'établissement  de  voi- 
tures de  troisième  classe  a  été  de  16,674  voyageurs  en 
trois  mois,  soit  par  année.  *  66,696  voyag. 

Les  mêmes  résultats  ont  été  obtenus  par  la  même 
cause  sur  le  railway  de  Londres  à  Soulhampton  et  sur 
celui  de  Londres  à  Birmingham.  Sur  le  premier,  l'aug- 
mentation annuelle  s'est  élevée  à   75,190  voyag. 

Sur  le  second,  elle  a  atteint  le  chiffre  considérable  de  109,995  voyag. 

Sur  le  chemin  de  Paris  à  Saint- Germain,  la  diminu- 
tion d'un  quart  dans  Je  prix  des  voitures  de  troisième 
classe  a  produit  pendant  les  mois  de  janvier,  février 
et  mars  1839  une  augmentation  sur  l'époque  corres- 
pondante de  1838,  de  76,347  voyageurs,  soit  par  an- 
née un  chiffre  total  de   305,388  voyag. 

exemples  que  nous  pourrions  multiplier  à  l'infini. 
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Enfin  nous  lisons  dans  un  Rapport  de  l'ingénieur  du  railway 
de  Manchester  à  Leeds  le  passage  suivant,  qui  prouve  d'une 
manière  irrécusable  que  les  chemins  de  fer  sont  un  véhicule 
essentiellement  populaire  : 

«  Dans  la  belle  saison ,  des  commerçants  et  des  commis  se 
servent  des  voitures  de  troisième  classe;  mais  la  très-grande 
majorité  des  650,000  personnes  parties  dans  le  courant  de 
Tannée  se  compose  d'artisans  dans  toute  l'acception  du  mot  : 
fileur s,  maçons,  charpentiers,  forgerons,  manœuvres  de  toute 
espèce  qui  auparavant  voyageaient  dans  de  lourdes  charrettes 
et  le  plus  souvent  à  pied.  » 

Un  fait,  non  moins  concluant  que  ceux  qui  précèdent,  a  été 
signalé  en  1841  à  la  tribune  de  Belgique  par  M.  Ch.  Rogier, 
alors  ministre  des  travaux  publics  et  l'homme  auquel  son  pays 
est  surtout  redevable  du  mode  de  communication  dont  il  jouit 
aujourd'hui. 

a  Vers  le  commencement  de  1859,  dit  M.  Rogier,  on  com- 
mença à  concevoir  des  craintes  sur  les  résultats  financiers  du 
chemin  de  fer,  et  l'on  conclut  qu'il  y  avait  nécessité  absolue 
d'augmenter  au  plus  tôt  ses  produits  en  élevant  le  tarif,  mais  de 
manière  cependant  à  le  laisser  encore  inférieur  aux  tarifs  des 
chemins  de  fer  étrangers.  Le  prix  des  premières  et  des  deuxièmes 
places  ne  subit  qu'une  augmentation  légère,  comparativement 
à  l'augmentation  du  prix  des  wagons  ou  voitures  de  troisième 
classe.  Ainsi,  pour  cette  dernière  classe  de  voitures,  dont  le  prix 
n'était  que  moitié  de  celui  des  deuxièmes  classes,  le  taux  en  fut 
porté  aux  quatre  cinquièmes  et  cinq  sixièmes  du  prix  des  voi- 
tures de  deuxième  classe,  c'est-à-dire  à  cinq  centimes  par  voya- 
geur et  par  kilomètre,  taxe  qui  cessa  d'être  en  harmonie  avec 
les  ressources  de  l'habitant  des  campagnes  et  de  la  classe  ou- 
vrière des  villes.  —  Les  effets  de  cette  augmentation  de  tarif 
furent  immédiats  :  les  xoagons  devinrent  déserts.,.  L'augmen- 
tation fut  surtout  sensible  en  ce  qui  concerne  les  voyageurs 
pauvres.  V  ouvrier  qui  se  rendait  à  son  travail,  Y  habitant  des 
campagnes  qui  portait  ses  produits  sur  les  marchés  voisins,  en 
un  mot,  tous  les  voyageurs  à  petites  dislances  furent  repoussés 
du  chemin  de  fer  par  l'application  du  nouveau  tarif. 

»  Après  quatre  mois  d'expérience,  continue  M.  Rogier,  on 
reconnut  la  nécessité  de  faire  cesser  un  état  de  choses  si  préju- 
diciable aux  relations  des  populations  entre  elles,  et  l'on  réta- 
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blit  le  tarif  des  wagons  à  peu  près  à  l'ancien  taux  »  (Rapport 
de  F  administration  du  chemin  de  fer  belge  en  1841). 

De  tels  faits,  et  plusieurs  autres  encore  que  nous  pourrions 
citer,  font  assez  ressortir  l'influence  que  les  tarifs  des  chemins  de 
fer  peuvent  exercer  sur  le  bien-être  des  populations,  et  la  néces- 
sité qu'il  y  a  de  les  établir  de  manière  à  ce  qu'ils  se  trouvent 
en  harmonie  avec  les  ressources  dont  peuvent  disposer  les  ou- 
vriers des  villes  et  des  campagnes.  Et  en  effet,  ces  voyageurs  de 
surcroît  qui  arrivent  lorsque  l'on  diminue  le  tarif  ou  que  l'on 
établit  des  voitures  de  troisième  classe  sur  des  lignes  où  elles 
n'existaient  pas,  ceux  qu'un  tarif  trop  élevé  éloigne  des  chemins 
de  fer,  tous  appartiennent  à  la  classe  ouvrière,  et  ce  n'est  qu'en 
se  déplaçant  au  fur  et  à  mesure  de  leurs  besoins,  qu'ils  peuvent 
espérer  retirer  de  leur  labeur  un  produit  suffisant. 

Le  temps,  le  seul  capital  qui  soit  à  la  portée  du  prolétaire, 
n'est  productif  qu'a  la  condition  de  recevoir  un  bon  placement. 
Il  est  donc  évident  qu'une  invention  qui  a  pour  effet  de  con- 
duire l'ouvrier  avec  économie  et  vitesse  partout  où  il  y  aura  du 
travail,  constitue  véritablement  pour  lui  un  accroissement  de 
revenu. 

C'est  surtout  envisagés  à  ce  point  de  vue,  que  les  chemins 
de  fer,  invention  éminemment  populaire,  nous  apparaissent 
comme  de  puissants  agents  du  progrès  démocratique  destinés 
à  procurer  à  tous  désavantages  demeurés  jusqu'ici  l'apanage 
exclusif  de  quelques-uns.  Car,  qu'on  le  remarque  bien,  tous  ces 
voyageurs  de  troisième  classe  qui  arrivent  en  si  grand  nombre 
au  chemin  de  fer  lorsque  le  taux  des  tarifs  n'est  pas  supérieur 
aux  ressources  dont  ils  disposent,  ne  se  déplacent  pas  dans  le 
but  de  satisfaire  une  vaine  curiosité  :  ils  voyagent  dans  l'intérêt 
de  leur  industrie,  les  uns  pour  se  procurer  du  travail,  d'autres 
pour  conduire  rapidement  et  à  peu  de  frais  sur  les  marchés 
voisins  des  denrées  à  l'usage  de  chacun  ;  tous  tendent  à  amé- 
liorer leur  condition  ou  à  la  rendre  moins  précaire  ;  tous  aussi, 
par  la  réunion  de  leurs  efforts,  contribuent  à  augmenter  l'ai- 
sance et  à  accroître  la  puissance  productive  des  sociétés.  Otez- 
leur  cette  précieuse  facultéd'un  déplacement  économique,  et  vous 
les  privez  par  là  d'une  partie  de  leurs  moyens  d'existence,  tout 
en  déterminant  dans  le  prix  des  denrées  et  dans  la  valeur  de 
tous  les  objets  indistinctement,  une  hausse  factice  dont  se  res- 
sentiront toutes  les  classes  de  la  société,  et  qui  pèsera  plus  par- 
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ticulièrement  sur  les  nombreux  consommateurs  des  classes 

pauvres. 

On  ne  saurait  donc  blâmer  trop  sévèrement  toute  combi- 
naison qui  tendrait  à  enlever  aux  chemins  de  fer  leur  véritable 
destination,  en  ne  les  rendant  accessibles  qu'au  transport  des 
voyageurs  et  des  produits  de  la  classe  bourgeoise.  Malheureuse- 
ment c'est  ce  qui  arrive  en  France,  où  la  fixation  du  taux  des 
tarifs ,  abandonnée  au  régime  du  bon  plaisir  de  l'intérêt  privé, 
n'est  graduée,  ni  d'après  le  chiffre  des  frais  d'établissement  du 
chemin,  ni  d'après  celui  des  dépenses  réelles  de  son  exploitation. 

î  3. 

INFLUER  CE  ÉCOISOMIQUE  DES  TAJtIFS  EN  DIFFERENTS  PAYS. 

Suivant  la  marche  que  nous  nous  sommes  tracée  dans  les 
chapitres  qui  précèdent,  nous  aurons  à  étudier  ici ,  sous  le 
rapport  des  tarifs,  la  situation  actuelle  des  chemins  de  fer  aux 
Etats-Unis,  en  Angleterre,  en  Belgique  et  en  Allemagne.  Ces 
pays,  ayant  devancé  la  France  dans  la  question  des  chemins  de 
fer,  possèdent  sur  ce  point  une  expérience  qui  nous  manque 
et  qu'il  ne  dépend  que  de  nous  d'utiliser  à  notre  profit. 

Dans  cette  étude,  nous  devrons  nécessairement  tenir  compte 
des  différences  matérielles  et  morales  que  présentent  ces  diffé- 
rents pays,  n'embrassant  les  faits  que  dans  leurs  rapports  res- 
pectifs de  nationalité  et  d'application.  Ainsi,  après  avoir  examiné 
l'état  des  tarifs,  nous  rechercherons  quelle  est  leur  influence 
sur  l'économie  sociale  de  ces  pays,  influence  très-diverse  et  qui 
dépend  non-seulement  des  principes  généraux  qui  ont  servi  de 
base  à  l'établissement  des  chemins  de  fer ,  si  ces  derniers  ont 
été  exécutés  par  l'Etat  ou  par  des  compagnies,  dans  quel  esprit 
ils  sont  administrés,  quelle  est  la  quotité  de  leur  tarif;  mais 
aussi  et  par-dessus  tout,  de  l'état  du  pays  traversé,  de  la  den- 
sité de  la  population  et  de  sa  richesse ,  du  goût  et  des  habitudes 
de  locomotion  qui  la  distinguent. 

Appliquant  à  la  France,  sous  les  réserves  indiquées,  l'ensem- 
ble des  faits  ainsi  recueillis,  nous  aurons  à  déterminer,  après  un 
regard  rapide  jeté  sur  l'état  de  la  question  dans  ce  pays,  les 
tarifs  qui  doivent  lui  être  appliqués  ,  si  on  veut  que  la  plus 
grande  d'entre  les  nations  conserve  les  éléments  de  puissance 
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et  de  richesse  que  la  Providence  lui  a  si  généreusement  ac- 
cordés. 

Nous  commencerons  cette  revue  par  les  Etats-Unis  d'Amé- 
rique, c'est-à-dire  par  celui  d'entre  ces  pays  qui  possède  le  plus 
grand  nombre  de  chemins  de  fer,  et  qui  s'en  est  servi  avec  le 
plus  de  succès  pour  progresser  rapidement  dans  les  voies  nou- 
velles de  la  civilisation. 

i 

DBS  TARIFS  AUX  ETATS- OMIS. 

Quand  on  examine  le  tableau  des  tarifs  des  chemins  de  fer 
•  aux  Etats-Unis  et  l'ensemble  des  dispositions  législatives  qui 
les  concernent ,  on  reste  frappé  de  l'infinie  variété  qu'on  y  ren- 
contre :  chaque  Etat  a  ses  codes,  son  gouvernement  et  ses  deux 
chambres  législatives,  qui  s'occupent  principalement  des  gran- 
des entreprises  de  travaux  et  d'utilité  publique  et  que  l'ardeur 
des  innovations  pousse  souvent  au  désir  de  se  distinguer  des 
assemblées  des  Etats  voisins.  Toutefois,  malgré  cette  variété  dans 
les  dispositions  législatives  des  différents  Etats»  on  peut  distin- 
guer entre  eux  quelques  traits  généraux. 

Ainsi  dans  ceux  qui  ont  le  mieux  conservé  le  cachet  an- 
glais, tels  que  le  Massachussels,  New-York  et  la  Virginie,  les 
législatures  ,  suivant  l'exemple  du  parlement  britannique,  ont 
laissé  une  grande  latitude  aux  compagnies,  qui  sont  restées 
maîtresses  presque  absolues  des  tarifs:  le  maximum  des  tarifs 
est  tellement  élevé,  que  là,  comme  ailleurs,  cette  mesure  est 
rendue  véritablement  illusoire.  Toutefois  les  Etats,  dans  des 
cas  déterminés,  se  réservent  la  faculté  de  reviser  les  tarifs  ou 
d'en  prescrire  la  réduction,  lorsque  les  dividendes  des  action- 
naires deviennent  trop  élevés.  Les  Etats  où  le  cachet  anglais 
s'est  moins  bien  conservé ,  tels  que  la  Pensylvanie  et  le  Mary- 
land,  se  sont  particulièrement  attachés  à  s'éloigner  des  errements 
britanniques  à  l'égard  des  tarifs.  C'est  ainsi  qu'en  Pensylvanie 
l'Etat  lui-même  a  exécuté  l'artère  principale  allant  de  Phila- 
delphie à  l'Ohio,  et,  comme  il  arrive  toujours,  lorsque  l'Etat 
exécute  lui-même ,  les  tarifs  sont  extrêmement  modérés.  Les 
compagnies  qui  ont  établi  des  lignes  dans  ce  même  Etat  sont 
soumises  à  des  maximum,  pour  les  tarifs  comme  pour  les  divi- 
dendes. Ceux-ci  ne  peuvent  dépasser  10  à  12  pour  100  :  le  maxi- 
mum pour  les  tarifs  varie  entre  15  et  19  centimes  par  voyageur 
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transporté  à  la  distance  de  1  kilomètre.  Dans  le  Mary  la  nd ,  il 
varie  à  peu  près  dans  les  mêmes  limites.  De  tous  les  Etats  de 
l'Union  qui  ont  cru  devoir  limiter  les  tarifs,  la  Virginie  est  celui 
qui  a  fait  aux  compagnies  les  meilleures  conditions  :  les  prix  va- 
rient entre  16  et  25  centimes. 

Du  reste  les  compagnies  américaines  usent  très-diversement 
de  la  latitude  plus  ou  moins  grande  que  leur  laissent  les  légis- 
latures, tandis  que  dans  la  Virginie  le  tarif  perçu  varie  entre 
19  et  22  centimes;  il  n'est  que  de  11  à  15  centimes  dans 
les  Etats  de  New-York,  de  Massachussets  et  de  Maryland.  Le 
prix  le  plus  élevé  de  toute  l'Union  est  perçu  sur  le  chemin  qui 
va  de  la  Nouvelle-Orléans  au  lac  Pontchartrain  :  il  est  de  28 
centimes  et  demi  par  voyageur  et  par  kilomètre;  mais  ce  prix 
élevé  n'est  dû  qu'à  la  situation  toute  exceptionnelle  des  contrées 
desservies.  On  sait  en  effet  que  la  Nouvelle-Orléans  est  une 
des  villes  du  monde  où  l'argent  a  le  moins  de  valeur  ;  la  mon- 
naie de  cuivre  y  est  inconnue ,  la  plus  petite  monnaie  qu'on  y 
trouve  est  une  pièce  d'argent  nommée  picayne ,  d'une  valeur 
d'environ  32  centimes. 

Voici  en  résumé  le  tarif  des  principales  lignes  américaines  : 

Etat  de  New-York. 

Maximum.       Prix  perçu. 

Shenectady  à  Utica  13,3  12,7 

New-York  à  Philadelphie   15,7 

Alhany  à  Shenectady  1 6,6 

Etat  de  Massachussets. 

Boston  à  Worcester   1  !  ,3 

Boston  à  Lowell   12,7 

Boston  à  Providence  15,9 

Etat  de  Maryland. 

Baltimore  à  l'Ohio   13,3 

Baltimore  à  Washington   22,2 

Etat  de  Virginie. 

Betersburg  au  Roanoke  19,6 

Winchester  au  Potomac  19,9 

Richemond  à  Fredericksburg  22,1 

Quant  aux  différentes  lignes  construites  et  exploitées  par 
l'Etat  de  Pensylvanie,  leur  tarif  est  en  moyenne  de  12  à  15,5 
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centimes.  Ainsi  donc  la  moyenne  des  tarifs  sur  les  principaux 
chemins  de  fer  américains  est  de  15,2  centimes,  chiffre,  nous 
le  répétons,  très-modéré ,  eu  égard  à  la  prospérité  et  à  la  ri- 
chesse matérielle  du  pays. 

Cet  état  de  choses  est  démontré  par  un  fait  significatif,  re- 
cueilli par  M.  Michel  Chevalier  dans  son  Histoire  des  voies  de 
communication  aux  Etats-  Unis,  et  qui  justifie  pleinement  notre 
assertion.  Il  n'existe  que  deux  sortes  de  places  sur  les  chemins  de 
fer  américains,  des  premières  et  des  secondes.  Or,  tandis  qu'en 
Europe  la  foule  se  porte  de  préférence  aux  places  les  moins 
chères,  aux  Etats-Unis  les  premières  sont  toujours  occupées 
avant  les  secondes.  On  trouverait  difficilement,  il  faut  l'a- 
vouer, une  preuve  plus  concluante  de  la  prospérité  matérielle 
d'un  pays  ;  évidemment  il  n'appartient  qu'à  un  peuple  riche 
de  placer  ainsi  avant  toute  considération  d'économie,  la  satis- 
faction de  ses  besoins  de  vanité  ou  de  confortable. 

Occupons-nous  maintenant  d'un  petit  pays  d'Europe ,  re- 
marquable par  l'extension  qu'y  ont  acquise  les  nouvelles  voies 
de  communication.  Nous  voulons  parler  de  la  Belgique  et  de 
son  système  d'exploitation,  qui,  dès  l'origine,  a  donné  aux  che- 
mins de  fer  de  ce  pays  un  caractère  essentiellement  national. 

DES  TARIFS  EN  BELGIQUE* 

Dn  grand  principe  de  justice  distributive  a,  dès  l'origine,  do* 
miné  la  question  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  de  Bel- 
gique. On  a  compris  que  ces  chemins,  construits  avec  les  deniers 
de  tous  les  contribuables,  devaient  être  accessibles  à  tous,  et 
l'on  a  fixé  le  taux  des  tarifs  en  conséquence.  Quant  à  la  clas- 
sification du  prix  des  espèces  de  voitures,  on  a  eu  principale- 
ment pour  but  de  favoriser  les  voyageurs  des  classes  pauvres. 
Ainsi,  tandis  qu'en  France  la  plupart  des  compagnies  rançon- 
nent impitoyablement  les  voyageurs  de  troisième  classe,  en 
exigeant  de  leur  transport  un  prix  qui  s'élève  à  la  moitié  du 
prix  des  voitures  de  première  classe,  on  a  gradué  en  Belgique 
les  premiers  tarifs  de  telle  manière,  que  le  prix  des  wagons  ne 
«'élevât  qu'à  la  moitié  de  celui  des  voitures  de  seconde  classe  et 
au  tiers  seulement  de  celui  des  premières. 

D'après  ce  système,  le  prix  par  kilomètre,  pour  les  différentes 
classes  de  voitures,  fut  ainsi  fixé  dès  l'origine  : 
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Grâce  à  ce  tarif,,  le  chemin  de  fer  belge  prit  en  peu  de 
temps  l'essor  le  plus  rapide  et  le  plus  imprévu  :  à  eux 
seuls  les  wagons  transportèrent  trois  fois  autant  de  voyageurs 
que  les  deux  autres  classes  de  voitures  réunies  (1).  De  légères 
modifications  eurent  lieu  dans  ces  tarifs  :  on  augmenta  le  prix 
des  troisièmes  et  Ton  diminua  celui  des  premières.  Néanmoins, 
par  le  fait  de  la  jonction  successive  des  grandes  villes  commercia- 
les, la  circulation  ne  se  trouva  pas  réduite  ;  en  1835  et  1856  le 
chemin  de  fer  donna  7  trois  quarts  et  10  pour  100  d'intérêt. 

Dans  les  deux  années  qui  suivirent,  la  situation  changea:  les 
premières  sections,  traversant  des  terrains  faciles,  n'avaient  exigé 
que  de  faibles  dépenses;  les  autres  lignes,  particulièrement  celles 
de  l'Est,  absorbèrent,  par  des  travaux  coûteux,  des  sommes  consi- 
dérables. Dès  lors  les  recettes  cessèrent  de  s'accroître,  le  pro- 
duit tomba  en  1837  à  1  et  quatre  cinquièmes  pour  100  et  en  1838 
à  i  et  un  quart  pour  100.  Des  circonstances  particulières  et  mo- 
mentanées motivaient,  bien  plus  que  l'augmentation  des  frais 
d'établissement,  ce  fâcheux  résultat  (2)  :  l'on  n'en  tint  aucun 
compte,  et  l'on  commença  à  craindre  que,  sous  le  rapport  finan- 
cier, le  chemin  de  fer  ne  devint  une  charge  pour  l'Etat.  On 
crut  un  instant  qu'il  ne  couvrirait  même  pas  ses  frais  d'exploi- 
tation. 

Le  tarif  élevé  de  1839  fut  le  résultat  de  toutes  ces  appréhen- 
sions ;  le  prix  par  kilomètre  se  trouva  ainsi  fixé  : 

Diligences   10  cent. 

Chars  à  bancs   6 

Wagons   5 


(1)  Rapport  de  M,  Rogter,  ministre  des  travaux  publics,  pour 
Vannée  1840. 

(2)  Des  quatre  sections  ouvertes  en  1837  et  des  quatre  sections  ou- 
vertes en  1838,  trois  ne  furent  exploitées  que  pendant  deux  hivers  et  un 
été  seulement,  et  deux  autres  pendant  un  hiver  et  un  seul  mois  d'été 
seulement  {Rapport  de  M.  Rogier). 
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Ainsi  le  prix  des  troisièmes  places  s'élevait,  comme  aujour- 
d'hui en  France ,  à  la  moitié  du  prix  des  premières.  Nous 
avons  vu  quels  ont  été  les  résultats  de  cette  augmentation  :  le 
principe  de  justice  distributive  qui  avait  présidé  à  la  gradua- 
tion du  premier  tarif  n'étant  plus  observé,  le  chemin  de  fer, 
construit  et  exploité  aux  frais  de  tous,  cessa  d'être  accessible  au 
plus  grand  nombre,  les  wagons  devinrent  déserts. 

Les  partisans  du  nouveau  tarif  disaient  qu'il  fallait  avant 
tout  que  le  chemin  couvrit  l'intérêt  du  capital  d'établissement 
et  les  frais  d'exploitation.  Cependant  leurs  prévisions  furent 
trompées  ;  le  nouveau  tarif  diminua  d'un  quart  le  chiffre  de 
la  circulation,  et  ne  releva  que  médiocrement  les  recettes  ;  le  pro- 
duit net,  qui  avait  été  pour  1857  et  1838  d'un  et  quatre  cinquiè- 
mes et  d'un  et  un  quart  pour  1 00,  ne  s'éleva  qu'à  2  trois  quarts  pour 
100.  Il  se  releva,  il  est  vrai,  grâce  à  une  légère  modification  dans 
les  prix  des  tarifs,  à  4  pour  100 dès  l'année  suivante;  mais  en 
revanche,  la  circulation  se  ressentit  longtemps  du  coup  qu'elle 
avait  reçu  :  en  1838  elle  avait  été  de  2,103,910  voyageurs  ; 
en  1839  elle  ne  fut  que  de  1,652,039,  et  en  1840  de  1,962,104, 
malgré  l'ouverture  de  quatre  nouvelles  sections,  d'un  dévelop- 
pement total  de  105  kilomètres. 

Un  arrêté  du  22  juillet  1839  fixa  à  3  centimes  le  prix  des 
troisièmes  classes,  en  laissant  subsister  celui  des  deux  premiè- 
res classes.  En  1841,  l'administration  établit  un  nouveau  tarif 
pour  lequel  le  taux  des  différentes  places  se  trouvait  ainsi 
gradué. 


Ainsi  donc  le  prix  des  premières  places  et  celui  des  deuxiè- 
mes avaient  seuls  subi  une  diminution  sensible  ;  celui  des  troi- 
sièmes n'était  réduit  que  d'un  dixième  de  centime  seulement. 
Cette  réduction  rendit  un  vif  essor  à  la  circulation  ;  mais  elle 
ne  pouvait  accroître  le  nombre  des  voyageurs  dans  des  propor- 
tions suffisantes  pour  compenser  le  surplus  des  frais  qui  en 
étaient  la  suite  ;  aussi  le  chiffre  des  recettes  diminua-t-il  d'une 
manière  sensible,  malgré  l'augmentation  du  nombre  des  voya- 
geurs. Un  moyen  infaillible  de  relever  les  recettes ,  c'eût  été  de 


Premières. 

Deuxièmes. 

Troisième*. 


8  cent. 
5 


2,9 
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réduire  davantage  encore  le  taux  des  tarifs.  En  amenant  au 
chemin  de  fer  un  plus  grand  nombre  de  voyageurs ,  on  eût  di- 
minué d'autant  le  droit  de  péage  qui  forme  à  lui  seul  les  deux 
tiers  du  tarif  et  qui,  on  le  sait,  pèse  d'autant  moins  qu'il  peut 
se  répartir  sur  un  plus  grand  nombre  d'unités  ;  on  eût  dimi- 
nué également  les  frais  de  traction  en  utilisant  une  plus  grande 
partie  de  la  puissance  des  locomotives.  Mais  l'administration  , 
dominée  par  les  suggestions  d'un  parti  qui  cherche  à  faire 
considérer  le  déplacement  des  populations  comme  la  source  de 
plusieurs  maux ,  augmenta  ce  tarif  de  manière  à  obtenir  un 
plus  grand  produit  avec  un  moindre  nombre  de  voyageurs. 

Voici,  en  résumé,  le  tableau  comparatif  des  différents  tarifs 
successivement  appliqués  au  railway  belge. 

V.     2e\  3". 

Tarif  des  années  1835  à  1838  (moyenne).  .    7,5       4,5  2,5 

Tarif  du  3  février  1839,  avec  les  modifica- 
tions apportées  au  taux  des  troisièmes  places 
par  la  loi  du  2-2  juillet  10         6  {3 

Tarifdu  10  avril  1841   8         5  2,9 

Tarif  du  22  mars  1842   7,6       5,6  3,8 

* 

On  remarquera  que  ce  dernier  tarif,  quoique  plus  élevé  que 
Ja  plupart  de  ceux  qui  l'ont  précédé,  est  encore  inférieur  de 
moitié,  quant  au  prix  des  troisièmes  places,  à  la  moyenne  du 
taux  que  les  compagnies,  en  France,  ont  établi  pour  les  voitures 
de  la  même  classe. 

Si  l'administration  des  chemins  de  fer  de  Belgique  n'a  pas 
encore  réduit  le  taux  des  tarife  autant  qu'il  serait  possible  de 
le  faire  sans  nuire  aux  intérêts  du  trésor,  il  faut  dire  aussi 
qu'elle  a  eu  à  surmonter  toutes  les  conséquences  défavorables  de 
sa  courageuse  résolution  de  couvrir  le  pays  de  chemins  de  fer, 
alors  que  tout  était  encore  vague  et  incertain  dans  l'exploitation 
des  voies  nouvelles.  L'expérience,  on  le  sait,  coûte  toujours 
fort  cher  et  ne  s'obtient  qu'au  prix  de  grands  sacrifices.  Mais 
aujourd'hui  que  l'expérience  a  définitivement  prononcé  sur 
les  bienfaisants  résultats  des  bas  tarifs,  on  ne  peut  mettre  en 
doute  que  la  Belgique  ne  prenne  l'initiative  de  la  création  d'une 
exploitation  véritablement  populaire  des  railways. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  un  fait  que  l'on  peut  affirmer,  c'est 
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qu'en  aucun  pays  le  gouvernement  ne  s'est  aussi  vivement 
préoccupé  de  l'influence  qu'exercent  les  tarifs  sur  les  intérêts 
des  populations.  Nous  verrons  plus  loin,  dans  le  paragraphe  4 
de  ce  chapitre,  quelles  ont  été  la  mesure  de  cette  influence  et  la 
somme  des  services  que  l'administration  intelligente  des  che- 
mins de  fer  de  Belgique  a  rendus  à  ce  pays. 

- 

DES  TARIFS  EN   ALLEM A.O  NE» 

Les  différents  Etats  de  l'Allemagne,  dépourvus  qu'ils 
étaient  de  grandes  ressources  financières,  se  sont  préoccupés 
avant  tout  de  se  pourvoir  de  chemins  de  fer  aux  moindres  frais 
possibles.  L'Autriche,  le  Hanovre,  la  Bavière,  le  Wurtemberg 
et  le  grand-duché  de  Bade  ont  pris  à  leur  charge  l'exécution 
et  l'exploitation  des  voies  nouvelles;  la  Prusse,  la  Saxe  et  la 
plupart  des  petits  Etals  ont  du  s'appuyer  sur  le  ruineux  con- 
cours des  compagnies,  qui  généralement  ont  exigé  des  conces- 
sions perpétuelles. 

La  pauvreté  des  populations  allemandes  et  leur  extrême  dis- 
sémination sur  de  vastes  territoires  ont  rendu  les  entreprises 
de  chemins  de  fer  moins  productives  que  dans  la  plupart  des 
autres  pays.  Les  compagnies,  ne  voulant  en  rien  sacrifier  leurs 
intérêts  à  ceux  des  populations,  ont  établi  sur.  leurs  lignes  des 
tarifs  qui,  en  Allemagne,  où  la  rareté  du  numéraire  est  très- 
grande  ,  sont  considérés  comme  exorbitants.  Voici  comment 
ont  été  gradués  les  tarifs  sur  les  principaux  railways  de  ce  pays. 


ire* 

PLACES. 

4  a 

jet 

i           DÉSIGNATION  DES  CHEMINS. 

.  places. 

PLACK9. 

C. 

c. 

C. 

1  De  Cologne  à  la  frontière  belge.  .  .  . 

10,6 

8 

10 

7,2 

4,8 

Il  De  Leipzig  à  Magdebourg  

9,8 

6,4 

a  e 

I  De  Munich  à  Augsbourg  

11,8 

8,8 

-M 

De  Berlin  à  la  frontière  de  Saxe..  .  . 

10 

7,4 

4 

9,8 

7 

3,9 

Chemins  de  fer  autrichiens.  •  •  .  .  . 

10 

7,3 

3,5 

8 

5,6 

3,3 
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D'après  ce  tableau,  les  tarifs  les  plus  modérés  sont  ceux  des 
chemins  autrichiens  et  badois ,  construits  et  exploités  par 
l'Etat.  Ce  fait  est  d'autant  plus  digne  de  remarque,  que  ces  che- 
mins sont  ceux  dont  les  frais,  d'établissement  sont  le  plus  élevés, 
La  construction  des  chemins  badois,  par  exemple,  s'est  élevée  à 
plus  du  double  de  celle  des  autres  lignes  de  l'Allemagne  ;7O2,000 
fr.  par  kilomètre).  Il  est  une  autre  ligne,  celle  de  Brunswick 
à  Hartzbourg ,  également  construite  par  l'Etat ,  sur  laquelle 
le  taux  des  voitures  de  troisième  classe  ne  s'élève  qu'à  2,7. 

Bien  que,  en  général,  les  tarifs  allemands  paraissent  modé- 
rés, il  est  certain  que  ceux  des  chemins  construits  et  exploités 
par  l'Etat  sont  les  seuls  qui  soient  véritablement  accessibles  à 
toutes  les  classes  de  la  société.  Nous  reviendrons  bientôt  sur  ce 
sujet. 

Il  ne  nous  reste  plus,  avant  de  nous  occuper  de  l'état  des  ta- 
rifs en  France,  qu'à  examiner  de  quelle  manière  est  entendue 
de  l'autre  côté  du  détroit  l'exploitation  des  chemins  de  fer  au 
proGt  des  particuliers. 

DES  TARIFS  EN   ANGLETERRE.  | 

Dans  le  chapitre  précédent  nous  avons  vu  qu'à  l'instar  du 
pays  qu'ils  desservent  les  railways  anglais  sont  aristocrati- 
quement  gouvernés,  en  ce  sens  qu'on  a  peu  cherché  jusqu'ici  à 
y  attirer  la  multitude,  et  que  tous  sont  tarifés  de  manière  à  en 
rendre  l'accès  impossible  à  l'immense  majorité  de  la  classe  ou- 
vrière des  villes  et  des  campagnes.  Nous  avons  expliqué  les 
causes  de  ce  fait  ;  nous  ne  voulons  examiner  ici  que  ses  effets, 
sous  le  rapport  des  tarifs. 

Dans  ses  concessions  aux  compagnies,  le  parlement  anglais 
a  pour  principe  de  laisser  à  ces  dernières  (qui  ne  se  font  pas 
faute  d'en  abuser)  la  plus  grande  latitude  pour  la  fixation  des 
tarifs.  Lorsqu'il  juge  convenable  de  leur  imposer  certaines  li- 
mites, il  ne  fait  aucune  distinction  entre  les  voyageurs  pauvres 
ou  riches;  il  fixe  un  maximum  unique,  qui  est  ordinairement  de 
25 centimes  par  téte  et  par  kilomètre;  de  sorte  qu'en  réalité  les 
compagnies  anglaises  se  trouvent  maîtresses  absolues  du  tarifé 
l'égard  de  tous  les  voyageurs,  à  l'égard  surtout  de  la  fraction 
la  plus  nombreuse.  La  manière  dont  les  chemins  de  fer  an* 
gtais  sont  exploités,  —  fait  observer  avec  raison  un  économiste 
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distingué,  -  les  rend  à  beaucoup  d'égards  inférieun  aux 
modestes  routée  de  terre  auxquelles  on  a  voulu  les  substituer 
(Michél  Chevalier,  Economie  politique,  XIVe  leçon). 

L'exemple  des  compagnies  anglaises  étant  souvent  suivi,  ti- 
midement et  de  loin,  il  est  vrai,  par  leurs  émules  de  France, 
nous  ne  pouvons  mieux  faire  que  de  suivre,  pour  les  tarifs  des 
chemins  de  fer  anglais ,  l'habile  auteur  du  Railway  Reform. 
Cette  brochure,  que  sa  richesse  en  documents  statistiques  offi- 
ciels rend  d'un  si  haut  intérêt  pour  l'étude  de  l'exploitation  des 
chemins  de  fer,  est  bien  faite  pour  inspirer  en  ce  moment  à  la 
France  les  plus  sérieuses  réflexions  sur  l'avenir  que  lui  prépa- 
rent  ses  législateurs  et  ses  gouvernants. 

L'auteur  ne  s'attache  que  légèrement  à  démontrer,  ce  que 
chacun  sait  déjà,  que  l'intervention  du  parlement  dans  réta- 
blissement des  chemins  de  fer  a  été  sans  aucun  résultat  pour  le 
bien  public.  Les  tarifs  élevés,  par  rapport  aux  frais  de  traction, 
étant  la  conséquence  d'une  législation  éminemment  vicieuse, 
c'est  au  parlement  et  non  aux  compagnies  qu'il  attribue  la 
responsabilité  des  charges  onéreuses  qui  pèsent  si  lourdement 
sur  les  classes  laborieuses  de  son  pays.  «  Les  compagnies,  dit- 
il  ,  ont  le  même  droit  d'exiger  des  tarifs  élevés  qu'un  bouti- 
quier qui  enfle  le  prix  de  sa  marchandise;  si  la  législature  ne 
pourvoit  pas  au  bien-être  du  public,  pourquoi  serait-ce  à  elles 
d'y  pourvoir?  »  Ces  réserves  établies,  il  passe  à  l'examen  com- 
paratif des  tarifs  des  principales  lignes  anglaises.  En  voici  le 
résultat  par  voyageur  et  par  kilomètre  : 


Convoi  de  première  classe. 


Sur  13  chemins  les  prix  varient  entre  22  et  18  cent. 

Sur   8  id.  ils  sont  de  18  a  14 

Sur  9  id.  ils  sont  de  14  à  10 


Convoi  de  deuxième  classe. 


Sur  11  chemins  les  tarifs  varient  entre  15  et  13  cent. 
Sur  18  autres  les  prix  sont  de  13  à  9 


Convoi  de  troisième  classe. 


Sur  11  chemins  les  tarifs  varient  entre  10  et  8  cent. 

Sur  16  autres  ils  sont  de  8  à  5 

Sur  le  chemin  d'DIster.   3,2  ' 

Sur  celui  de  Glascow  à  Greenock. ...  1,7 
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On  ne  peut  examiner  ce  tableau  sans  être  frappé  du  défaut 
d'uniformité  des  différents  tarifs.  Certaines  compagnies  ont 
porté  leur  prix  aussi  haut  que  la  loi  le  leur  permettait,  tandis 
que  d'autres  l'ont  abaissé  à  un  taux  beaucoup  plus  modéré.  Une 
compagnie  importante ,  celle  de  Glascow  à  Greenock,  a  tixé 
son  tarif  de  troisième  classe  à  un  taux  dont  on  chercherait  vai- 
nement ailleurs  un  second  exemple.  Un  fait  à  signaler,  c'est  que 
ce  tarif,  si  modique,  procure  à  la  compagnie  une  diminution 
de  2  pour  cent  sur  les  frais  d'exploitation,  sans  que  la  recette 
soit  moins  considérable  que  lorsque  le  tarif  était  trois  fois 
plus  élevé  qu'aujourd'hui.  On  se  tromperait  donc  si  Ton  attri- 
buait celte  inégalité  du  taux  des  tarifs  à  la  différence  des  frais 
d'exploitation  sur  ces  différentes  lignes. 

L'auteur  anglais,  à  l'aide  de  documents  officiels,  est  parvenu  à 
établir  les  prix  de  revient  du  transport  sur  vingt-six  lignes  de  che- 
minsde  fer.  Le  tableau  suivant,  dont  l'exactitude  n'a  pu  être  con- 
testée, même  par  les  compagnies  intéressées  à  en  atténuer  l'effet, 
est  le  résultat  moyen  de  tous  ses  calculs;  il  sert  à  faire  voir  jusqu  a 
quel  point  on  pourrait  réduire  la  dépense  intrinsèque  du  trans- 
port, si  les  compagnies  voulaient  diminuer  leurs  tarifs  dans  des 
proportions  suffisantes  pour  tripler  le  total  de  la  circulation.  Ce 
tableau  corrobore  le  fait  suivant,  énoncé  par  M.  Teisscrenc. 
qu'un  chemin  de  fer  qui  portera  200,000  voyageurs  par  année 
pourra  supporter,  à  bénéfice  égal,  un  tarif  moitié  moindre 
de  celui  que  nécessiterait  un  chemin  de  fer  des  deux  tiers  moins 
fréquenté. 
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Tableau  résumé,  contenant  l'examen  des  dépenses  occasionnées 
par  le  transport  de  chaaue  voyageur  sur  les  principaux  chemins 
de  Jer  du  royaume-uni. 


PRIX  DE  REVIENT  DU  TRANSPORT. 

Prix  moyen,  par  kilomètre,  du  trans- 
port de  chaque  voyageur  sur  26  des 
principaux  railways  du  royaume 
uni  

Moyenne  de  la  dépense  par  kilomètre. 

ld.,  s'ils  transportaient  trois  lois  plusde 
passagers  

Liî  prix  de  revient  du  transport  d'un 
voyageur  sur  le  chemin  de  Bir- 
mingham à  Glocester,  où  il  est  le 
plus  élevé  ,  est  de  

La  compagnie  de  Londres  à  Birming- 
ham, dont  les  tarifs  sont  les  plus  éle- 
vés, fait  payer  par  kilomètre.  .  .  . 

Celle  de  Glascow  à  Greenock,  dont  les 
tarifs  sont  les  plus  modérés ,  fait 
payer  aussi  par  kilomètre  .  .  .  .  . 


I  r*  CLASSE. 


fr.  c. 


»  02 
»  07,2 

»  02,6 


»  12,2 
»  22,8 
»  08,7 


S«   CLASSE.   3«  CLASSE. 


fr.  c. 


»>  01,3 

»  05 

v  02 


»  09 


»  17,6 


fr.  c. 


»  00,9 
>•  03.1 

>  01,3 


05 


»  09,7 


»  05,2  j  »  01,7 


La  livre  sterling  est  comptée  sur  le  pied  de  25  fr.  25  c;  le  mille 
anglais  sur  relui  de  1^,609.  Les  recettes  qui  ont  servi  pour  ce  ta- 
hleau  sont  celles  du  second  semestre  de  Tannée  1842. 


Toute  réflexion  serait  inutile  en  présence  de  tels  résultats. 
Nous  nous  bornerons  à  comparer,  d'après  le  tableau  général 
que  nous  avons  sous  les  yeux,  les  conditions  de  l'exploitation 
des  deux  lignes  dont  les  tarifs  varient  à  l'extrême  :  celle  de 
Londres  à  Birmingham  et  celle  de  Glascow  à  Greenock. 

L'énorme  différence  des  résultats  entre  ces  deux  lignes  ré- 
sulte uniquement  du  mode  d'exploitation  adopté,  du  plus  ou 
moins  d'économie  apporté  dans  les  frais  d'administration  et 
dans  ceux  de  locomotion  ;  nous  n'indiquerons  que  les  princi- 
paux d'entre  ces  résultats. 

19 
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La  compagnie  de  Londres  à  Birmingham  f  .il  payer  par  kilomètre  à 

un  voyageur  de  troisième  classe   9  cent.  7/10 

Celle  de  Glascow  à  Greenock,  seulement  1  7/10 

Différence  8  cent,  par 

voyageur  et  par  kilomètre. 

Les  dépenses  d'exploitation  de  la  première  s'élèvent,  relati- 
vement à  la  totalité  des  recettes,  à  33  pour  cent  ;  celles  de  la  se- 
conde à  48  pour  cent  de  la  recette.  Conséqaemment 

Le  transport  du  voyageur  ne  coûte  à  la  compagnie  de  Londres  à  Bir- 
mingham que.  3  cent.  4/10 

Sur  le  chemin  de  Glascow  à  Greenock,  dont  les  dé- 
penses s'élèvent  à  48  pour  cent  du  chiffre  des  recettes, 
ce  même  voyageur  ne  coûtera  par  kilomètre  que.  ...  8/10 

Différence  2  cent.  4/10 

par  voyageur  transporté  à  la  distance  de  1  kilomètre. 

Cette  immense  différence  s'explique  par  la  moyenne  du  nom- 
bre des  voyageurs  par  chaque  convoi.  Elle  est  de 

267  sur  le  chemin  de  Glascow  à  Greenock,  et  de 
81  seulement  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham. 

Différence  186  voyageurs  en  plus  sur  le  chemin  de  Glascow. 

Cette  différence  seule  suffirait  pour  faire  varier,  dans  les  li- 
mites que  nous  venons  d'indiquer,  les  frais  du  service  de  ce 
dernier  chemin,  indépendamment  des  nombreux  abus  qui  ont 
lieu  dans  son  mode  d'exploitation. 

Sur  le  chemin  de  Birmingham  à  Glocester  ?  qui  est  celui  où 
le  prix  de  revient  du  transport  d'un  voyageur  est  le  plus  élevé, 

La  puissance  locomotive  coûte  par  kilomètre  88  centimes,  soit  par 

voyageur.  1  cent.  1/10 

Sur  celui  de  Glascow  à  Greenock  0  î/IO 

De  tous  ces  faits  il  résulte  que  le  prix  de  revient  du  trans- 
port de  chaque  voyageur  ne  s'élève  qu'au  itère  seulement  du 
prix  exigé  par  le  tarif  (1),  en  admettant  que  les  compagnies 

(1)  Cette  influence  du  nombre  des  voyageurs  par  convoi  sur  l'éco- 
nomie du  tramport  se  conçoit  aisément  par  suite  de  la  puissance  pro- 
digieuse qu'on  les  locomotives  sur  les  chemins  de  fer  :  cette  puissance 
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taxent  chaque  classe  de  voyageurs  en  proportion  de  la  dépense 
qu'elle  lui  occasionne ,  ce  qui  n  est  jamais  la  proportion  rigou- 
reusement suivie.  Un  tel  état  de  choses  réclame  sans  aucun 
doute  de  grandes  et  sévères  modifications  ;  il  est  impossible  que 
l'intérêt  de  tout  un  pays  soit  sacrifié  plus  longtemps,  et  dans 
de  pareilles  limites,  au  profit  exclusif  de  quelques  individus. 

Nous  terminerons  par  l'examen  comparatif  du  tarif  de  troi- 
sième classe  sur  quelques  autres  lignes,  toujours  en  comparant, 
avec  Fauteur  que  nous  suivons,  le  chiffre  de  la  dépense  avéc 
celui  des  recettes. 

Prix  de  revient       Prix  par  kilom . 
DESIGNATION  DES  CHEMINS.    .       par  voyageur  de*  voitures 

à  l  kilomètre.         de  3«  classe. 

Liverpool  à  Manchester   5,4  fi, 6 

Norlh-Unioo   4,3  10,5 

Londres  à  Birmingham   3,2  9,7 

Great-  Western   3,6  8,1 

Dublin  à  Kingston   2  4,3 

TJlster-Railway   2,1  4,2 

Glascow  à  Greenock   0,7  t  ,7 

On  le  voit  :  sur  ces  chemins  le  prix  des  troisièmes  places  va- 
rie depuis  11  centimes  six  dixièmes  jusqu'à  1  centime  sept  di- 
xièmes ;  dans  le  premier  cas  la  dépense  comparée  à  la  recette 
est  de  48  pour  cent;  dans  le  deuxième,  elle  est  de  45  pour  cent, 
Ainsi  celui  qui  reçoit  ne  fait  pas  la  moindre  attention  à  celui 
qui  paye  ;  il  ne  voit  qu'une  chose,  son  intérêt;  il  ne  s'inquiète 
que  du  tarif  qui  lui  rapportera  le  plus  :  si  celui  de  41,6  cen- 
times augmente  son  revenu  d'un  huitième  pour  cent  de  plus 
que  celui  de  l  ,7  centime,  il  l'adoptera  sans  hésiter,  —  «  Nous 
nous  soumettrions  en  silence  aux  charges  énormes  qui  pèsent 
sur  nous  par  suite  du  système  pratiqué  par  les  compagnies, 
dit  én  terminant  l'auteur  du  Railway  Reform,  si  elles  prove- 
naient du  prix  de  revient  de  transport,  ou  d'autres  dépenses 


est  pour  ainsi  dire  sans  limites.  Ainsi  les  locomotives  du  Great- Western 
transportent  chacone  par  jour  3,000  voyageurs  en  trois  convois.  Il 
arrive  que  des  convois  partis  avec  90  voyageurs  seulement  arrivent  à 
destination  avec  8  à  900  voyageurs  recueillis  en  route,  et  ce  sans  au- 
cun retard  et  sans  une  consommation  seusiblement  plus  forte  de  com- 
bustible. 
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indispensables.  Mais  lorsque  rien  de  tel  n'existe,  lorsque  tout 
le  système,  d'un  bout  à  l'autre,  est  artificiel  et  arbitraire,  lors- 
que les  frais  de  voyage  sur  un  chemin  de  fer  sont  trois  ou 
quatre  fois  plus  élevés  que  sur  d'autres,  sans  qu'il  y  ait  privi- 
lège, et  par  le  seul  effet  de  la  volonté  des  compagnies.  lorsque 
tout  le  monde  est  impose  arbitrairement  sur  un  objet  de  pre- 
mière nécessité,  il  nous  semble  qu'on  doit  examiner  ce  système 
de  plus  près  qu'on  ne  l'a  l'ait  jusqu'à  présent  et  aviser  aux  chan- 
gements qu'on  peut  y  introduire.  » 

Nous  laissons  à  d'autres  le  soin  de  dévoiler  les  abus  si  di- 
vers auxquels  donnent  lieu  l'odieux  système  d'exploitation  des 
chemins  de  fer  anglais,  abus  bien  graves,  puisqu'ils  ont  amené 
l'Angleterre,  ce  pays  où  l'individu  est  tout  et  le  gouvernement 
rien ,  à  regretter  que  les  compagnies  aient  à  perpétuité  le 
monopole  des  chemins  de  fer,  et  à  désirer  que  le  gouverne- 
ment, que  le  trésor  public,  grevé  d'une  dette  dont  les  seuls 
arrérages  s'élèvent  à  plus  de  sept  cent  cinquante  millions  de 
francs,  rachète,  au  nom  et  pour  le  compte  de  l'intérêt  gé- 
néral ,  57  lignes  de  chemins  de  fer  d'un  développement  de 
2,800  kilomètres,  d'une  valeur  totale  de  près  de  deux  mil- 
liards (l)î... 

■ 

(f)  Voici,  en  résumé,  les  calculs  sur  lesquels  a  clé  établi  le  système 
de  rachat  proposé. 

L'auteur  commence  par  établir  (pic  sur  toutes  les  lignes  de  chemins 
de  fer  il  y  a  excédant  de  recettes  sur  les  déj>enses  ;  ruais,  sur  cinquante- 
cinq  chemins  par  lui  cites,  douze  seulement  font  de  bonnes  affaires,  en 
ce  sens  que  le  bénelice  net  lenr  permet,  iiprès  un  prélèvement  de  4  pour 
100  d'intérêt,  d'imputer  un  excédant  sur  l'amortissement  du  capital. 
Toutes  les  autres  ne  rapportent  que  4  pour  100  ou  au-dessous  du  ca- 
pital dépensé.  —  Sur  ces  cinquante-cinq  ligues  il  en  prend  vingt-cinq 
dont  il  établit  lé  compte  des  recettes  et  des  dépenses  annuelles.  Cette 
opération  donne  une  moyenne  de  41  pour  100  de  frais  et  59  pour  100 
de  bénéfice. 

Le  gouvernement,  en  prenant  cet  ensemble  pour  règle  générale , 
pourrait,  une  fois  maître  des  chemins,  abaisser  les  tarifs  d'environ  59 
pour  100.  Les  frais  deviendraient,  il  est  vrai,  plus  considérables;  mais 
leur  augmentation  serait  couverte  en  partie,  peut* être  même  en  totalité, 
par  les  nouvelles  recettes  qui  seraient  la  suite  de  l'accroissement  prodi- 
gieux que  la  circulation  recevrait  de  cet  abaissement  du  tarif.  —  D'un 
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DES   TARIFS  EN  FRANCE. 

Quand  on  compare  aux  tarifs  étrangers  ceux  des  principaux 

autre  rôle ,  on  ferait  de  notables  économies  sur  la  totalité  des  frais 
d'exploitation  :  en  marchant  à  charge  plus  comp'ète,  on  diminuerait  les 
frais  de  traction  ;  en  centralisant  toutes  les  administrations  séparées, 
on  réduirait  considérablement  le  chiffre  des  frais  généraux.  Du  reste 
le  déficit,  si  même  il  existait,  ne  serait  que  léger  et  nullement  en  rap- 
port avec  les  avantages  que  le  pays  retirerait  du  nouveau  mode  d'ex- 
ploitation. 

Partant  de  ces  considérations,  l'auteur  du  Railway  Rrform  arrive  à 
conclure  que  le  gouvernement  doit  opérer  le  rachat  des  cinquante» cinq 
lignes  sus- nommées,  lesquelles  forment  la  presque  totalité  des  voies  de 
fer  de  la  Grande-Bretagne.  Voici  le  mode  de  rachat  qu'il  propose  : 

Laissant  décote  le  coût  de  la  construction  des. cinquante-cinq  lignes 
à  racheter  (I  milliard  504  millions) ,  il  les  évalue  avec  perte  pour  les 
uns,  gain  pour  les  autres,  d'après  le  taux  vénal  de  leurs  actions  à  1 
milliard  600  millions.  —  Ces  cinquante-cinq  lignes  rapportent  environ 
73,650,000  francs. 

L'Etat  rembourserait  cette  valeur  de  1  milliard  600  millions  en 
rentes  3  pour  cent,  à  106  francs  (le  3  pour  cent  anglais  étant  à  94  fr.) 
par  chaque  100  francs;  ce  qui  ferait  une  rente  annuelle  de  56,275,000 
ïraucs  que  l'Angleterre  aurait  à  ajouter  à  sa  dette,  soit.     56,275,000  fr. 

L'augmentation  de  dépense,  provenant  de  la  multi- 
plication du  nombre  de  voyageurs  et  de  marchandi- 
ses (a),  est  évaluée  à.  .  .  "   25,000,000 

Il  y  aurait  encore  à  porter  en  compte  3  millious 
payés  aux  postes  par  les  chemins  de  fer  actuels.  .  .  .  3,000,000 

La  dépense  annuelle  à  la  charge  de  l'Etat  serait 

donc  de.  .  .   84,275,000  fr. 

Mais  cette  dépense  serait  compensée  par 

1°  Le  montant  net  des  recettes  actuel- 
les fr.  73,650,000 

2°  L'économie  à  apporter  dans  les  frais 
généraux  de  direction  et  d'administration.  7,500,000 

3°  Le  bénélice  sur  le  transport  des  mal- 
les  3,750,000(6)  84,900,000  fr. 

Par  cette  opération  les  recettes  se  trouveraient  presque  balancées. 
Ainsi  donc,  si  ce  plan  hardi  s'exécute,  le  gouvernement  anglais  de- 
fa)  L'auteur  suppose,  bieu  entendu,  que  le  gouvernement,  devenu  le  maître 
des  chemins  de  fer,  abaisserait  les  tarifs. 

(b)  Cette  somme  représente  l'accroissement  probable  du  revenu  des  postes  par 
suite  des  facilités  plus  grandes  créées  pour  le  transport.  Des  S5  chemins  en  ques- 
tion, l'administration  en  emploie  to  d'une  façon  assez  irrégulière,  et  cinq  seu- 
lement sur  la  totalité  servant  au  transport  des  malles-postes. 
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chemins  de  fer  français,  on  reste  frappé  d'un  fait  qui  témoigne 
de  la  sollicitude  que  montrent  les  compagnies  pour  les  intérêts 
des  classes  pauvres.  Ce  fait  dérive  non-seulement  de  l'élé- 
vation générale  des  tarifs ,  mais  encore  de  l'arbitraire  qui  a 
présidé  à  la  classification  des  différentes  places.  Ainsi,  tandis 
qu'en  Allemagne,  en  Belgique  et  même  en  Angleterre,  le  taux 
des  voitures  de  troisième  classe  est  de  près  des  deux  tiers 
moins  élevé  que  celui  des  premières,  il  s'élève  en  France  à  plus 
de  moitié  du  prix  des  voilures  de  première  classe.  Ce  fait  révèle 
l'esprit  d'équité  qui  dirige  nos  gros  capitalistes;  il  dénote  que 
leur  unique  désir  est  de  satisfaire  aux  commodités  des  classes 
riches  et  aisées,  sans  s'inquiéter  des  besoins  de  plus  en  plus 
nombreux  des  classes  travailleuses. 

Mais  passons  à  l'examen  particulier  de  ces  différents  tarifs; 
commençons  par  ceux  des  lignes  qui  aboutissent  à  la  capitale 
et  qui  doivent  à  l'avantage  de  cette  situation  exceptionnelle 
une  circulation  considérable,  qui  donnerait  les  moyens  de  ré- 
duire considérablement  le  taux  des  tarifs. 

La  compagnie  du  chemin  de  Paris  à  Saint-Germain  a  tenté  à 
ce  sujet  diverses  expériences  qui  n'ont  abouti  à  aucun  résul- 
tat financier.  Mais  il  faut  ajouter  que  ce  chemin  était  moins 
que  tout  autre  en  mesure  de  présenter  des  faits  décisifs  sur  ce 
point  important,  tant  à  cause  de  sa  faible  étendue,  qui  le  place 
dans  une  situation  économique  très-désavantageuse,  qu'en  rai- 
son du  peu  de  fixité  des  besoins  qu'il  est  appelé  à  desservir. 
Ajoutons  en  dernière  analyse  que  la  diminution  du  taux  des 
tarifs  n'a  jamais  été  assez  considérable  pour  déterminer  un  ac- 
croissement de  plus  d'un  tiers  dans  le  chiffre  de  la  circulation. 

Voici  comment  est  gradué  le  tarif,  actuellement  perçu  sur  ce 
v  chemin,  par  voyageur  transporté  à  1  kilomètre. 

Voitures  de  première  classe  cent.  9,2 

Voitures  de  deuxième  classe   7 

Wagons  5 


viendra  maître  de  la  viabilité  intérieure  de  son  territoire,  sans  qu'il  ait 
à  supporter  aucune  dépense  extraordinaire,  et  la  grande  masse  de  la 
population  pourra  jouir  du  bienfait  des  chemins  de  fer  dont  elle  a  été 
jusqu'ici  si  inhumainement  sevrée. 
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L'expérience  des  deux  chemins  de  Paris  à  Versailles  a  dé- 
montré à  l'évidence  l'impossibilité  d'établir  entre  deux  exploi- 
tations de  chemins  de  fer  une  concurrence  avantageuse  au  pu- 
blic. Le  chemin  de  la  rive  droite  était  concédé,  et  les  travaux 

très-avancés,  lorsque  fut  décidé,  pour  des  raisons  qu'il  serait 
hors  de  propos  d'examiner  ici,  l'établissement  d'une  ligne  ri- 
vale. —  L'effet  de  cette  double  exploitations  été  des  plus  désas- 
treux. —  Les  tarifs  ont  été  presque  doublés,  au  grand  préju- 
dice des  populations  et  sans  qu'aucune  des  deux  exploitations 
ait  réussi  à  faire  de  bénéfice.  Le  résultat  de  leur  concurrence, 
c'est  une  perte  sèche  de  plus  de  8  millions  pour  les  ac- 
tionnaires et  de  plus  de  500,000  francs  par  an  pour  le 
public,  lequel  paye  celle  somme  en  sus  de  celle  qui  aurait  été 
nécessaire  pour  rémunérer  un  seul  chemin.  Après  de  tels  ré- 
sultats, on  a  lieu  de  s'étonner  que  les  organes  des  compagnies 
continuent  à  arguer  de  la  possibilité  d'établir,  quant  à  l'ex- 
ploitation des  chemins  de  fer,  une  concurrence  avantageuse  aux 
intérêts  du  public. 

Sur  le  chemin  de  Paris  à  Versailles  (rive  droite)  le  taux  des  premières 
places,  fixé  d'abord  à  7  centimes,  a  été,  par  suite  de  l'établissement 
d'une  seconde  ligne  ,  porté  el  maintenu  à   9,1 

Le  prix  des  secondes  places,  fixé  d'abord  à  5  centimes,  est  au- 
jourd'hui de   6,8 

Celui  des  troisièmes  places  s'élève  actuellement  à   .  5,6 

Quant  au  chemin  de  la  rive  gauche,  le  prix  par  kilomètre  est 
plus  élevé  encore,  bien  que  le  prix  du  transport  direct  entre 
les  deux  villes  soit  égal.  Ce  fait  dépend  de  la  moindre  étendue 
de  cette  ligne  ,  dont  le  parcours  total  est  de  6  kilomètres 
moins  étendu  que  celui  de  la  rive  opposée. 

Les  prix  perçus  sur  le  chemin  de  Paris  à  Versailles  (rive  gau- 
che) sont ,  d'après  les  places,  de  il,  8  et  6  centimes. 

Nous  avons  vu  que,  dans  la  fixation  des  tarifs,  le  gouverne- 
ment se  contente  de  fixer  un  maximum^  qui,  par  son  taux  éle- 
vé, permet  aux  compagnies  de  faire  varier  le  prix  du  transport 
dans  des  limites  très-étendues.  C'est  ainsi  que,  pour  deux  lignes 
qui  aboutissent  également  l'une  et  l'autre  à  la  capitale  et  qui 
sont  placées  dans  des  conditions  absolument  identiques,  rela- 
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tivcmentaux  frais  d'établissement  et  à  ceux  d'exploitation  (1), 
les  prix  varient  d'une  manière  très-sensible,  ainsi  qu'on  le  voit 
par  le  tableau  suivant. 


On  jugera  du  prix  exorbitant  du  transport  sur  ces  deux  li- 
gnes, quand  on  saura  que  les  véhicules  nommés  voitures  de 
troisième  classe  ne  sont  que  des  espèces  de  fourgons  décou- 
verts, dans  lesquels  le  malheureux  voyageur  est  inhumaine- 
ment livré  à  toutes  les  intempéries  des  saisons.  Le  seul  avan- 
tage qu'un  tel  état  de  choses  procure  aux  compagnies,  c'est  la 
suppression  à  peu  près  complète  des  voitures  de  troisième 
classe  pendant  la  plus  grande  partie  de  Tannée,  et  la  nécessité 
imposée  par  elles  airx  voyageurs  peu  aisés  de  se  servir  des  voi- 
tures de  deuxième  classe,  s'ils  ne  veulent  s'exposer  aux  consé- 
quences d'un  mode  de  transport  dont  plusieurs  accidents  mal- 
heureux ont  signalé  les  dangers  (2). 

Quant  au  taux  si  prodigieusement  élevé  des  transports  sur 
le  chemin  de  Paris  à  Rouen  ,  on  n'a  aucun  reproche  à  adres- 
ser à  la  compagnie  qui  est  parfaitement  dans  son  droit  en  exi- 
geant le  péage  le  plus  favorable  à  ses  intérêts;  ce  fait  sur  lequel 
on  s'est  beaucoup  élevé  n'est  que  l'inévitable  conséquence  du 
système  d'appropriation  des  chemins  de  fer  à  l'avantage  de 
l'intérêt  privé.  —  Un  autre  fait  que  l'on  nous  permettra  de  si- 
gnaler, c'est  que  ce  même  chemin  de  Paris  à  Rouen,  par  le  carac- 
tère exclusif  de  son  exploitation,  a,  le  premier  en  France,  donné 
l'exemple  d'une  voie  de  communication  dont  le  tarif  soit  supé- 
rieur à  celui  des  moyens  de  locomotion  qu'elle  vient  remplacer. 


(1)  La  différence,  si  elle  existe,  estait  désavantage  de  celui  des  deux 
chemins  où  sont  perçus  les  droits  les  moins  élevés. 

(2)  Il  a  été  démonlré  en  effet  que  les  voitures  découvertes  ont  occa- 
sionné, dans  ce  dernier  hiver,  la  mort  de  deux  voyageurs  que  le  froid 
avait  saisis. 

Ces  faits  déplorables,  rapportés  par  toute  la  presse,  ont  été  signalés 
par  le  Courrier  du  Bas-Hîiin  et  par  le  Journal  du  Loiret. 


De  Paris  à  Orléans, 
De  Pans  à  Roueu. 


i'"  places.    2e*  places.     3e»  places. 

8  6,5  4,8 

12,5  10  7,5 


—  441  — 

Ce  fait  résulte  de  la  simple  comparaison  des  tarifs  perçus  par 
les  autres  entreprises  de  transport  desservant  cette  même  li- 
gne, laquelle  accuse  au  désavantage  du  chemin  de  fer  une  dif- 
férence de  20  et  de  50  pour  cent  (i). 

(1)  C'est  ce  dont  on  se  convaincra  par  l'examen  du  lableau  suivant, 
les  chiffres  comparatifs  du  prix  des  places  des  voilures  ordinaires,  des 
bateaux  à  vapeur  et  du  chemin  de  fer.  Pour  que  les  termes  de  la  com- 
paraison fussent  identiques,  nous  avons  dû  prendre  le  tarif  des  secondes 
places  du  chemin  de  fer  :  les  troisièmes,  celles  des  wagons  découverts, 
étant  impraticables  pendant  les  trois  quarts  de  l'année,  et  les  voyageurs 
étant  parfaitement  couverts  dans  les  autres  moyens  de  transport  que 
nous  avons  pris  pour  terme  de  comparaison  : 


PRINCIPAUX  POINTS 

de  lu  ligne. 

VOITURES 

ordinaires. 

BATEAUX 

à  vapeur. 

CHEMIN  DE  FER. 

De  Paris  à  Poissy  

1  fr.  50  c. 

2  '  80 

3  30 
5  80 
7  80 

î  fr.  80  c. 

3  50 

4  50 
6  50 
9  » 

1 

2  fr.  25  C. 
t  » 
5  50 

,;  : 

Il  est  inutile  d'ajouter  que  les  anciens  modes  de  transport  subsistent 
comme  par  le  passé,  et  qu'un  tiers  à  peine  du  nombre  des  voyageurs 
qui  parcourent  la  ligne  peut  se  servir  d'un  mode  de  communication 
qui,  dans  les  autres  pays,  allie  le  bon  marché  à  la  vitesse.  Encore  est- 
il  à  remarquer  que  sur  ce  petit  nombre  de  voyageurs  la  presque  totalité 
(80  pour  cent)  a  été  transportée  par  les  voitures  de  première  et  deuxième 
classe. 

Ce  fait  concluant  nous  est  révélé  par  les  Rapports  de  l'assemblée  des 
actionnaires,  rapportant  ainsi  qu'il  suit  le  nombre  des  voyageurs  qui 
ont  parcouru  la  ligne  pendant  le  mois  de  juillet  1843. 

Voyageurs  de  première  classe. .  11,273 

—  de  deuxième  classe.  33,059 

—  de  troisième  classe..  11,650 

Depuis  cette  époque,  deux  importations  anglaises,  l'établissement  des 
trains  de  nuit  et  de  ceux  à  la  vitesse  des  marchandises,  ont  contribué 
à  relever  le  chiffre  des  voyageurs  de  troisième  classe.  Ajoutons  encore 
que  les  nécessités  de  la  concurrence  avec  la  ligne  de  Saint-Germain  ont 

19. 
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Ainsi  donc  il  résulte  de  ces  faits  que  les  progrès  de  la 
civilisation  moderne,  loin  de  profiter  à  la  société  tout  entière, 
ne  serviront  qu'à  remplir  les  coffres-forts  de  quelques  indi- 
vidus; la  substitution  de  la  force  économique  de  la  vapeur 
à  celle  si  coûteuse  des  moteurs  animés  n'aura  d'autre  effet 
que  de  hâter  l'avènement  de  cette  féodalité  industrielle,  contre 
laquelle  le  monde  moderne  parait  devoir  aller  se  briser. 
Car,  qu'on  le  sache  bien,  l'exemple  de  la  compagnie  de  Rouen 
est  trop  lucratif  pour  manquer  d'imitateurs  et  pour  qu'avant 
peu  il  ne  soit  plus  un  fait  isolé  dans  l'histoire  des  chemins  de 
fer  en  France. 

Continuons,  sans  plus  nous  arrêter,  notre  revue  de  l'état 
actuel  des  tarifs  sur  les  chemins  de  fer  français.  Ce  travail  ne 
sera  pas  long. 

Les  deux  lignes  qui  partent  de  Lille  et  de  Valenciennes  pour 
rejoindre  le  chemin  de  fer  belge  offrent  un  nouvel  exemple 
des  avantages  que  procure  au  public  l'exploitation  par  l'Etat, 
dont  les  intérêts,  nous  le  répétons,  s'opposent  à  ce  qu'une  entre- 
prise d'utilité  publique  devienne  l'objet  d'une  avide  spéculation. 

L'ordonnance  du  8  décembre  1845  établit  comme  suit  les 
tarifs  de  ces  deux  chemins  par  voyageur  et  par  kilomètre. 

Voitures  de  première  classe  08  c. 

—  de  deuxième  classe  06 

—  de  troisième  classe  04 

On  remarquera  que,  au  prix  de  4  centimes  par  kilomètre,  les 
voitures  de  troisième  classe,  couvertes  et  fermées,  représen- 
tent celles  de  deuxième  classe  des  éhemins  d'Orléans  et  de 
Rouen,  tarifées  à  10  centimes  et  à  6  centimes  et  demi.  — 
L'exploitation  par  l'Etat  peut  donc  procurer  aux  voyageurs, 
un  avantage  de  2  et  demi  et  6  centimes  par  kilomètre,  soit 
une  économie  moyenne  de  plus  de  la  moitié  sur  la  totalité  des 
transports. 

Sur  les  chemins  de  fer  les  plus  anciennement  établis,  ceux 

fait  tout  récemment  diminuer  les  prix  de  transport  aux  points  les  plus 
rapprochés  de  Paris.  Mais  notre  remarque  n'en  subsiste  pas  moins  pour 
l'ensemble  de  la  ligne  et  pour  le  transport  aux  points  intermédiaires  éloi- 
gnés de  la  capitale. 
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de  Saint-Etienne  à  Lyon  et  à  Andrezieux,  le  taux  des  tarifs 
n'est  guère  moins  élevé  que  sur  le  chemin  de  Rouen.  Aucun 
tarif,  même  maximum,  n'ayant  été  fixé  pour  ces  lignes,  les 
compagnies  profitent  de  cette  situation  avantageuse  pour  exi- 
ger des  voyageurs  le  tarif  suivant. 

Par  tète  et  par  kilomètre. 


Premières  places  .  .  .  12  cent. 

Deuxièmes  places   9,5 

Troisièmes  places   8,5 

Quatrièmes  places   7 


Mieux  avisé,  le  gouvernement  a  imposé  pour  le  chemin  de 
Strasbourg  à  Baie  un  tarif  maximum ,  que  la  compagnie 
applique  dans  son  entier.  Les  prix  s'élèvent  donc  : 

Par  tête  et  par  kilomètre. 

Pour  les  voitures  de  première  classe,  à  10  cent. 

Pour  celles  de  deuxième  classe,  à   7,5 

Et  pour  celles  de  la  dernière  classe,  à   5 

D'après  le  cahier  des  charges,  adopté  par  tes  chambres 
dans  la  première  session  de  1844,  les  compagnies  sont  auto- 
risées à  percevoir  pour  le  transport  des  voyageurs,  sur  toutes 
les  lignes  concédées  en  vertu  de  la  loi  du  H  juin  ,  les  tarifs 
suivants  : 

toitures  de  première  classe- 


Droit  de  péage   7  c. 

Droit  de  transport   3       10  c. 

Poitures  de  deuxième  classe. 

Péage  5  e. 

Transport   2.5  7,5 

toitures  de  troisième  classe  (couvertes). 

Péage.  .  .  ,   3  e. 

Transport   2,5  5,5 


Cherchons  donc  à  déterminer,  d'après  les  faits  cités  plus  hautt 
jusqu'à  quel  point  ce  tarif  mettra  à  la  portée  de  toutes  les  for- 
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lunes  l'asage  du  vaste  réseau  des  chemins  de  fer  dont  le  pays 
poursuit  en  ce  moment  l'exécution. 

APPLICATION    A  LA  FRANCK. 

ê 

Des  faits  particuliers  à  l'Angleterre  et  aux  Etats-Unis, 
examinés  précédemment,  découlent  des  conséquences  très- 
diverses.  En  Angleterre,  où  la  bourgeoisie  est  riche  et  active, 
le  temps,  c'est-à-dire  ce  que  les  chemins  de  fer  économisent 
par-dessus  tout,  a  plus  de  valeur  que  partout  ailleurs,  et  la 
question  du  prix  des  transports,  question  vitale  pour  les  in- 
térêts du  peuple ,  n'est  aux  yeux  de  la  bourgeoisie  anglaise 
qu'une  question  purement  secondaire.  Aussi  les  compagnies, 
en  Angleterre,  ont-elles  eu  jusqu'ici  leurs  coudées  franches, 
relativement  à  la  fixation  des  tarifs;  les  maxima  qui,  de  loin 
en  loin  leur  ont  été  imposés ,  sont  très-élevés  et  tels  que  les 
compagnies  elles-mêmes  pouvaient  les  établir  en  ne  consultant 
que  leur  propre  intérêt. 

Le  prix  moyen  des  voitures  de  troisième  classe,  en  Angleterre, 
varie,  comme  nous  l'avons  vu,  entre  6  et  10  centimes  par  voya- 
geur et  par  kilomètre.  Il  est  même  une  ligne,  celle  de  Liver- 
pool  à  Manchester,  où  ce  prix  est  plus  élevé  encore.  Plus  bas, 
nous  donnons  un  tableau  qui  résume  parfaitement  les  résultats 
du  caractère  que  les  compagnies  en  Angleterre  donnent  à  l'ex- 
ploitation des  railways.  Il  en  résulte  que  la  bourgeoisie  seule 
voyage  et  que  l'usage  des  chemins  de  fer  est,  par  le  fait  des 
tarifs,  interdit  aux  sept  huitièmes  de  la  population  de  ce  pays. 

Aux  Etats-Unis,  au  contraire,  le  peuple  se  déplace  fréquem- 
ment et  selon  ses  besoins.  Cependant  les  tarifs  des  compagnies 
américaines  ne  sont  guère  inférieurs  à  ceux  des  compagnies 
anglaises;  mais  personne  ne  songe  à  s'en  plaindre,  parce 
qu'on  Amérique  les  populations,  peu  nombreuses  encore  et 
disséminées  sut  un  vaste  territoire,  jouissent  généralement 
d'unc^  honnête  aisance,  et  que  les  prix  de  transport,  tout  éle- 
vés qu'ils  paraissent ,  se  trouvent  en  rapport  avec  la  valeur 
relative  de  l'argent  et  avec  la  fortune  de  la  masse  des  citoyens. 

La  moyenne  du  tarif  des  voitures  de  troisième  classe,  en 
Allemagne,  est  de  4  centimes  et  demi  sur  les  lignes  exploitées 
par  les  compagnies,  et  de  5  à  3  centimes  et  demi  sur  les  lignes 
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desservies  par  l'Etat.  Sur  ces  dernières,  les  besoins  des  popu- 
lations paraissent  être  satisfaits  sans  trop  d'inégalités;  mais  le 
prix  des  autres,  plus  modéré,  il  est  vrai,  que  celui  des  chemins 
français,  est  encore  trop  élevé  pour  que  les  classes  inférieures 
de  la  société  allemande  puissent  jouir  du  bienfait  de  la  loco- 
motion à  la  vapeur. 

Nous  ne  croyons  pas  cependant  que  l'on  songe  à  réduire  ces 
prix,  caries  compagnies  y  perdraient.  La  bourgeoisie  allemande, 
généralement  peu  aisée  et  peu  Hère,  ne  dédaigne  pas,  comme 
la  bourgeoisie  anglaise,  par  exemple,  d'entrer  dans  le  même 
wagon  (1)  et  de  voyager  côte  à  côte  avec  le  plus  modeste  ou- 
vrier. Si  donc  l'on  abaissait  les  prix  des  dernières  classes,  il 
est  probable  que  le  nombre  des  voyageurs  bourgeois  n'augmen- 
terait pas  sensiblement  et  que  l'accroissement  des  voyageursou- 
vriers  ne  suffirait  pas  pour  compenser  la  diminution  de  la  re- 
cette. —  Tels  sont  du  moins  les  calculs  des  compagnies  et  les 
raisons  pour  lesquelles  elles  interdisent  l'accès  de  leurs  railways 
aux  voyageurs  pauvres. 

Mais  la  Belgique  est  placée  dans  des  conditions  bien  plus 
applicables  à  la  France  que  ne  le  sont  les  Etats-Unis,  l'Angle- 
terre ou  l'Allemagne.  Le  prix  des  voilures  de  troisième  classe, 
fixé  à  5,5  centimes  par  voyageur,  parait  satisfaire  à  la  fois,  et 
sans  de  trop  grandes  inégalités,  l'intérêt  du  trésor  et  celui  des 
populations.  Ce  prix,  quoique  supérieur  à  celui  des  premiers 
tarifs,  est  encore,  en  moyenne,  de  moitié  moins  élevé  que  celui 
que  les  compagnies  en  France  exigent  des  voyageurs  de  la 
même  classe,  et  cela  indépendamment  de  l'avantage  que 
possèdent  les  voitures  belges  d'être  fermées  et  couvertes. 

Il  pourra  être  intéressant  de  comparer  kes  résultats  de  l'ap- 
plication des  deux  différents  modes  d'exploitation  ,  par  l'Etat 
et  par  les  compagnies,  en  Angleterre  et  en  Belgique.  En  An- 
gleterre, les  chemins  de  fer,  ouvrage  et  propriété  des  compagnies, 
sont  gérés  dans  l'unique  vue  des  dividendes  qu'ils  pourront  don- 
ner. En  Belgique  au  contraire,  entrepris  aux  frais  de  l'Etat  et 
administrés  par  lui ,  ils  n'ont  été  considérés  que  sous  le  point 
de  vue  de  l'intérêt  de  tous  ;  leurs  tarifs  ont  été  gradués  de  ma- 
il) Soudant  même,  en  Angleterre,  on  voit  la  hougeobie  refuser  de 
faire  partie' des  convois  dans  lesquels  se  trouvent  des  ouvriers.  Ceux-ci 
sont  transporté*  alors  par  des  convois  spéciaux. 
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nière  à  satisfaire  aux  besoins  de  la  circulation  des  classes 
ouvrières  et  augmenter  la  prospérité  publique  en  réduisant 
le  prix  des  transports. 

Le  tableau  suivant,  qui  a  été  établi  par  un  ingénieur  distin- 
gué des  ponts  et  chaussées,  M.  Bazaine,  détermine  ces  divers 
résultats.  Il  a  été  dressé  par  le  rapprochement  établi  entre 
une  notable  fraction  du  réseau  belge  et  les  grandes  lignes  qui 
unissent  les  quatre  principales  villes  d'Angleterre  (1),  d'un  dé- 
veloppement à  peu  près  égal,  en  raisonnant  sur  l'exercice  1840. 


1 


Longueur  du  réseau  

Recel  le  journalière  en  voyageurs   fr. 

Circulation  journalière.  .  

Circulation  réduite  en  voyageurs  parcourant 
toute  la  ligne  

Distance  moyenne  parcourue  par  chaque  voya- 
geur  

Produit  moyen  par  voyageur,  par  kilo  m.  .  fr. 

Proportion  des  voyageurs  de  1"  classe  

—  des  voyageurs  de  2e  classe  

—  des  voyageurs  de  3e  classe  


RESEAUX 


BELGE. 

ANGLAIS. 

330 

363 

11,000 

75,000 

6,000 

5,518 

660 

1,100 

36  1/3 

72  2/3 

0,05 

0,15 

llp.0/0 

50p.0/0 

29  — 

48  — 

60 -(1) 

(1)  Pour  l'exercice  1842 ,  le  rapport  des  différentes  places  au 
chiffre  total  de  la  circulation ,  s'est  réparti  de  la  manière  suivante  : 

  10  pour  cent. 

  î5  — 

  65  — 


Premières  . 
Deuxièmes. 


Pour  l'exercice  1843,  ce  dernier  chiffre  s'est  encore  élevé;  de 
sorte  qu'en  Belgique  les  voyageurs  de  troisième  classe  forment  plus 
des  deux  tiers  de  la  circulation  totale.  En  aucun  pays  les  voies  nou- 
velles ne  présentent  un  caractère  aussi  essentiellement  démocratique. 


(1)  Le  réseau  belge  réunit  ;  1°  Liège  à  Ostende,  par  Tirlemont,  Loti  - 
vain,  Malines,  Gand  et  Bruges  ;  2°  Mons  à  Anvers,  par  Bruxelles  et 
Malines.  Le  réseau  anglais  réunit  les  villes  de  Londres,  Birmingham, 
Manchester  et  Li  ver  pool. 
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Ainsi  donc,  sur  les  chemins  de  fer  belges,  les  voitures  de 
troisième  classe  reçoivent  près  des  deux  tiers  du  nombre  total 
des  voyageurs,  tandis  que  sur  les  chemins  anglais  les  voya- 
geurs de  cette  classe  sont  en  nombre  imperceptible.  Les  voya- 
geurs de  deuxième  classe  sont  environ  trois  fois  plus  nom- 
breux en  Belgique  que  ceux  de  la  première  classe  ;  en  Angle- 
terre il  y  a,  à  très-peu  de  chose  près,  parité  entre  la  première 
et  la  seconde  classe.  Ces  chiffres  sont  significatifs.  Ils  prouvent 
qu'en  Belgique  l'exploitation  des  chemins  de  fer  est  faite  de 
telle  sorte,  que  ces  magnifiques  voies  de  communication  se 
trouvent  à  la  portée  de  toutes  les  classes  de  la  société,  et  qu'en 
Angleterre  au  contraire  les  grandes  lignes  de  railways  ont 
été  mises  presque  exclusivement  au  service  des  classes  aisées. 

La  classe  aisée,  nombreuse  en  Angleterre,  suffit  pour  dé- 
frayer la  circulation  des  railways;  mais  en  Belgique,  où  l'ai- 
sance est  moins  agglomérée  et  où  le  caractère  général  des  for- 
tunes est  une  honnête  médiocrité,  il  est  certain  que  l'adoption 
du  tarif  anglais  eût  été,  pour  le  moins,  aussi  nuisible  aux  in- 
térêts du  trésor  qu'à  ceux  des  populations;  car  la  circulation 
eût  été,  sinon  presque  nulle,  du  moins  considérablement  ré- 
duite. 

Ces  faits  expliquent  pourquoi  les  compagnies  en  Angleterre 
n'ont  pas  cherché  à  obtenir  la  clientèle  des  classes  pauvres  : 
elles  trouvent  plus  de  bénéfices  à  transporter  un  petit  nombre 
de  voyageurs  à  des  prix  élevés,  plutôt  qu'un  grand  nombre  à 
des  prix  réduits.  C'est  grâce  a  ce  système  d'exploitation  exclu- 
sive que  plusieurs  lignes  anglaises  ont  donné  des  dividendes  de 

10  et  de  12  pour  100,  chiffre  considérable,  en  Angleterre  sur- 
tout, où  le  prix  de  la  rente  atteint  à  peine  5  pour  100. 

D'après  le  cahier  des  charges  adopté  par  les  chambres  pour 
les  lignes  concédées  ou  à  concéder  sous  l'empire  de  la  loi  du 

11  juin,  les  compagnies  sont  autorisées  à  percevoir  pour  les 
voyageurs  le  tarif  suivant,  par  tète  et  par  kilomètre  : 


Ce  tarif  démontre  assez  clairement  de  quelle  manière  on  en- 
tend exploiter  le  magnifique  réseau  de  chemins  de  fer  dont  se 
sillonne  le  pays.  En  Belgique,  où  le  prix  des  troisièmes  places 


Toitures  de  première  classe. 

—  de  deuxième  classe. 

—  de  troisième  classe. 


10  cent. 


7  1/2 
5  1/2 
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n'est  que  de  5  centimes  un  quarf,  la  classe  laborieuse  ne  jouit 
encore  que  d'une  manière  assez  incomplète  du  bénéfice 
de  la  locomotion  à  la  vapeur,  et  cependant  la  population  de 
ce  pays  se  trouve,  par  son  agglomération  extrême  sur  un  espace 
restreint,  dans  des  conditions  de  déplacement  bien  plus  favo- 
rables que  les  populations  françaises.  Les  conditions* de  la  ri- 
chesse publique  étant,  à  très-peu  de  chose  près,  les  mêmes  dans 
les  deux  pays,  on  peut  affirmer  qu'en  France  le  taux  inférieur 
ne  devrait  point  dépasser  la  moyenne  des  frais  réels  d'exploi- 
tation, soit  deux  centimes  et  demi. 

Les  résultats  obtenus  jusqu'ici  du  taux  actuel,  qui  est  infé- 
rieur sur  la  plupart  des  chemins  à  celui  que  le  caprice  ou 
l'intérêt  de  la  majorité  des  chambres  vient  d'imposer  au  pays, 
sont  bien  faits  cependant  pour  ouvrir  les  yeux  à  ceux  qui  vou- 
draient se  rendre  à  l'évidence  des  faits.  Ainsi,  tandis  qu'en 
Belgique  le  chiffre  des  voyageurs  de  troisième  classe  atteint  les 
deux  tiers  de  la  circulation  totale,  en  France  il  ne  s'élève 

qu'à  UN  CINQUIÈME  (i). 

Ainsi  donc  l'œuvre  due  à  l'argent  et  au  patriotisme  de  tous 
ne  servira  qu'à  un  petit  nombre,  ne  sera  accessible  qu'aux  gens 
riches  et  à  la  bourgeoisie  ;  seules  ces  deux  classes  profiteront 
des  chemins  de  fer,  et  la  classe  la  plus  nombreuse,  la  classe  à 
l'amélioration  du  sort  de  laquelle  toute  âme  honnête  porte  le 
plus  vif  intérêt ,  se  trouvera  iniquement  exclue  de  la  partici- 
pation aux  bénéfices  d'une  œuvre  à  l'établissement  de  laquelle 
elle  a  contribué. 

(I)  L'infériorité  de  ce  chiffre  peul  être  Attribuée  pour  une  bonne* 
part  à  l'incurie  profonde  des  corps  législatifs.  Comment  en  effet  quali- 
fier d*un  autre  terme  cette  clause  des  anciens  cahiers  des  charges  qui 
porte  qu'uir  cinquièmr  seulement  de  la  totalilédes  places  sera  réservé 
aux  voyageurs  de  troisième  classe.  —  Les  compagnies  ne  manquent  pas 
d'user  à  leur  profit  d'une  prescription  que  rien  ne  justifie.  Ainsi,  sur 
un  convoi  de  dix  voitures,  par  exemple,  elles  en  placent  deux  de  troi- 
sième classe,  et  aussitôt  que  ces  deux  voitures  sont  remplies,  elles  ne  dé- 
livrent plus  de  billets  que  pour  les  voitures  de  première  classe  ;  heu- 
reux encore  le  voyageur  si,  comme  l'observait  un  journal  tout  dévoué 
cependant  aux  compagnies,  on  ne  refuse  de  délivrer  des  billets  de  troi- 
sième place  alors  que  ces  deux  voitures  ne  sont  encore  qu'à  moitié  rem- 
plies (f.  p.  390,  note). 
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DE   LA  POSSIBILITÉ   D'ÉTABLIR  EX  FRANCE  DF.S  TARIFS  POPULAIRES. 

Comment  remédier  à  un  tel  état  de  choses  et  établir  des  ta- 
rifs qui  puissent,  sans  opprimer  les  intérêts  de  l'immense  ma- 
jorité des  populations ,  rémunérer  dans  de  justes  limites  les 
capitalistes  qui  ont  appliqué  leurs  fonds  à  l'établissement  d'une 
partie  du  réseau?  C'est  la  question  que  nous  avons  à  examiner 
ici,  et  pour  la  solution  de  laquelle  nous  aurons  à  nous  servir  de 
quelques  calculs  faits  par  le  savant  ingénieur  dont  nous  avons 
plusieurs  fois  déjà  invoqué  le  nom  (1)  et  qui  n'a  cessé  d'ap- 
porter dans  cetle  grande  question  d'avenir  pour  les  chemins  de 
fer,  l'autorité  d'une  parole  toujours- incontestée. 

Nous  avons  vu  que  si  les  réductions  opérées  jusqu'ici  dans 
le  taux  des  tarifs  ont  toujours  été  sans  résultat  sous  le  rapport 
financier,  c'est  qu'elles  n'étaient  que  partielles  et  insuffisantes. 
Il  est  évident  que  si  l'on  diminuait  ce  taux  de  moitié  (au  lieu 
d'un  septième  ou  moins  encore),  de  manière  à  ce  qu'il  en  soit 
en  France  comme  en  Belgique,  où  les  voyages  à  pied  sont  plus 
coûteux  que  par  les  chemins  de  fer,  on  amènerait  sur  ces  voies, 
et  sans  que  les  frais  du  transport  se  trouvassent  sensiblement 
accrus,  un  nombre  prodigieux  de  voyageurs  et  de  produits. 

Ce  fait, qui  étonne  au  premier  abord,  dépend  de  deux  causes 
bien  simples.  La  première,  c'est  que  l'augmentation  extraor- 
dinaire qui  se  manifestera  dans  le  nombre  des  voyageurs  aura 
pour  effet  de  réduire  considérablement  le  chiffre  du  péage, 
lequel  forme  à  lui  seul  plus  des  deux  tiers  de  la  totalité  du  tarif. 
La  seconde  cause  provient  de  la  possibilité  d'appliquer  à  cet 
accroissement  de  circulation  la  force  perdue  par  les  locomo- 
tives. Cette  force,  dans  le  mode  d'exploitation  qui  prévaut  gé- 
néralement, est  énorme  et  atteint,  selon  l'auteur  si  précis  du 
R'tilway  Reformy  les  dix-neuf  vingtièmes  delà  force  totale  (2). 
C'est  cette  force  perdue  qu'il  s'agit  d'utiliser  en  l'appliquant 
au  transport  de  l'immense  quantité  des  voyageurs  pauvres,  que 
des  tarifs  exagérés  privent  du  bienfait  de  la  locomotion  par  la 
vapeur. 

(1)  M.  Ed.  ïeisserenc. 

(2)  Lettres  au  Mimin g- Journal,  décembre  1843. 
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Un  fait,  hors  de  tout  conteste,  c'est  que  du  moment  où  le 
plus  humble  artisan  pourra,  moyennant  un  prix  modique,  se 
transporter  rapidement  et  selon  ses  besoins  d'une  extrémité  à 
l'autre  du  royaume,  et  où  le  prix  du  déplacement  aura  subi 
une  baisse  proportionnelle,  il  se  manifestera  dans  le  chiffre  de 
la  circulation  des  chemins  de  fer  un  accroissement  tel,  qu'il  ne 
sera  pas  une  seule  ligne,  quelque  défavorable  que  soit  sa  situa- 
tion, quelque  pauvres  et  mal  peuplées  que  puissent  être  les 
contrées  qu'elle  dessert,  qui  ne  se  trouve  aussitôt  en  possession 
d'un  mouvement  annuel  d'au  moins  200,000  voyageurs  et 
80,000  tonnes  de#  marchandises.  Déjà  dans  l'état  actuel  des 
choses,  avec  des  chemins  seulement  accessibles  à  la  classe  riche 
ou  aisée,  classe  si  peu  nombreuse  malheureusement,  il  n'est 
guère  de  ligne  un  peu  étendue  qui  ne  fournisse  à  une  circu- 
lation de  deux  à  trois  fois  plus  considérable.  Or  il  est  établi 
que,  au  moyen  de  cette  circulation  si  restreinte  de 200 ,000  voya- 
geurs et  de  80,000  tonnes,  les  intérêts  des  capitalistes  étant 
calculés  à  raison  de  8  pour  100,  taux  que  l'on  ne  s'avisera  as- 
surément pas  de  regarder  comme  insuffisant,  vu  l'état  actuel 
du  cours  (1),  il  est  possible,  même  sous  l'empire  de  la  funeste 
loi  du  11  juin,  de  fixer  à  trois  centimes  seulement  par  voyageur 
tt  par  kilomètre  le  tarif  des  voitures  de  troisième  classe. 

C'est  ce  que  démontrent  à  l'évidence  les  calculs  suivants, 
que  nous  empruntons  à  M.  Ed.  Teisserenc. 

Prenant  pour  exemple  le  terme  que  présente  la  circulation  précitée, 
et  admettant  par  convoi  de  voyageurs  une  charge  moyenne  de  quatre- 
vingt-dix  voyageurs  et  de  cinq  tonnes  de  marchandises,  et  par  convoi 
de  marchandises  une  charge  de  quatre-vingt-dix  tonnes ,  il  faudra  un 
parcours  de  3,120  kilomètres  pour  suffire  à  ce  mouvement. 

(i)  La  cote  de  la  bourse  est  là  pour  montrer  que  le  taux  moyen  de 
l'intérêt  produit  par  les  actions  des  industries  en  plein  rapport  e^t  d'en- 
viron 4  pour  cent.  Cependant  l'intérêt  légal  en  France  est  fixé  à  6  pour 
cent  pour  les  transactious  commerciales,  et  ces  dispositions  sont  ordi- 
nairement éludées  dans  les  contrats  de  prêt,  sous  forme  de  primes,  com- 
missions, etc.,  qui  portent  en  réalité  l'intérêt  à  un  taux  moyen  de  7  à 
8  pour  cent.  Pour  ceux  qui  se  récrieraient  contre  l'élévation  dece  taux, 
nous  ajouterons  que,  dans  une  publication  récente  (février  1844),  M.  F. 
Bartholony,  directeur  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans,  annonce  que 
la  compagnie  a  réalisé  depuis  sa  formation  un  bénéfice  de  trente  mil- 
lions, soit  75  pour  cent  du  capital. 
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D'après  cela,  la  dépense  par  kilomètre  se  composera,  la  part 
contributive  des  compagnies  étant  fixée  à  125,000  francs  par 
kilomètre,  aux  termes  de  la  loi  du  1 1  juin, 

Des  dépenses  fixes  :  frais  généraux,  d'administration 

et  d'entretien,  soit   4,500  fr. 

Des  frais  croissants,  traction,  combustible,  etc.,  sur 
3,120  kilomètres  parcourus  dans  Tannée,  à  m  son 
de  1  franc  30  centimes  par  kilomètre  4,056 

De  l'intérêt  à  huit  pour  cent  de  125,000  francs. .  .  10,000 

Total   18,556  fr. 

La  recette  devra  se  composer  : 

Du  produit  de  200,000  Toyageurs  à  5  cent,  par  kil.  10,000  fr. 
Du  produit  de  80,000  tonnes  à  12  cent,  par  kil.  .  9,600 

Total   19,600  fr. 

A  déduire  l'impôt  du  dixième.  ...    1 ,000 

Recelte  18,600 

Voici  quel  serait  alors  le  tarifa  établir  d'après  le  taux  moyen 
de  5  centimes  par  voyageur  : 


Voitures  de  première  classe. 

—  de  deuxième  classe. 

—  de  troisième  classe. 


8  cent. 

6 

3 


Ce  tarif  pourrait  n'être  pas  invariable,  et  s'abaisser  encore. 
A  cet  effet  il  conviendrait  d'examiner  jusqu'à  quel  point  on 
pourrait  appliquer  à  la  France  la  disposition  qui  a  prévalu  aux 
Etats-Unis,  relativement  à  la  réduction  des  tarifs,  réduction 
qui  s'opère  d'après  le  chiffre  des  recettes  et  des  dépenses.  Il 
est  un  fait  bien  établi  aujourd'hui,  c'est  que,  tandis  que  les  dé- 
penses d'exploitation  diminuent  sensiblement  d'année  en  an- 
née (1),  les  recettes  augmentent  au  contraire  dans  des  propor- 
tions considérables  (2).  Or,  s'il  est  nécessaire  que  les  capitalistes 

(1)  D'après  les  rapports  officiels  de  l'administration  des  chemins  de 
fer  belges,  les  dépenses  annuelles  d'exploitation  de  1835  à  1844  ont 
diminué  de  près  de  moitié  {V .  à  la  IVe  part.,  c.  m). 

(2)  Les  recettes  des  chemins  de  Lycn  à  Saint-Etienne  ont  triplé  en 
huit  années,  celles  de  la  ligne  de  Roanne  à  Saint- Etienne  ont  quadm- 


Digitized  by  Google 


reçoivent  un  intérêt  décent  des  fonds  placés  par  eux  dans  les 
entreprises  de  chemins  de  fer,  il  n'est  pas  juste  que  le  public  y 
perde  et  qu'il  continue  à  payer  d'après  les  anciens  laùx  un 
mode  de  transport  qui  va  en  se  perfectionnant  de  jour  en  jour. 
II  est  donc  évident  qu'i7  y  a  quelque  chose  à  faire  relativement 
au  mode  suivi  par  l'administration  dans  la  fixation  des  larifset 
que,  pour  celte  opération,  il  est  parfaitement  absurde  de  se 
baser  d'après  les  circonstances  actuelles,  alors  qu'il  s'agit  de 
délivrer  aux  compagnies  des  concessions  de  30  à  40  années  et 
quelquefois  plus. 

D'un  aulre  côté,  puisque  le  prix  de  revient  des  frais  d'ex- 
ploitation dépend  si  intimement  du  chiflre  de  la  circulation, 
pourquoi  négliger,  dans  la  fixation  des  tarifs,  cette  question 
essentielle  '  Puisque  la  circulation  est  très-diverse  selon  les 
lignes,  pourquoi  alors  adopter  pour  toutes  indistinctement  un 
tarif  uniforme,  sans  tenir  aucun  compte  des  éléments  d'activité 
que  renferme  la  contrée  à  desservir?  Ne  serait-il  pas  plus  sage 
de  chercher  à  faire  cesser  une  inégalité  que  rien  ne  justifie, 
et  le  gouvernement,  par  exemple,  ne  pourrait-il  fixer  lui- 
même  les  tarifs  d'après  l'importance  de  la  circulation,  tout  en 
les  graduant,  bien  entendu,  sur  les  frais  réels  d'établissement 
et  d'exploitation? 

Relativement  à  l'accroissement  de  la  circulation,  dont  il  n'est 
guère  possible  encore  de  préciser  la  moyenne,  ne  pourrait-on 
pas,  en  attendant  que  l'expérience  nous  eût  révélé  des  faits  plus 
concluants  que  ceux  que  nous  possédons  (1),  exécuter  un  la- 

plé  en  dix  ans,  celles  du  c  hemi  i  de  Liverpool  à  Manche>ter  ont  double 
dans  le  même  espace  de  temps. 

(  I ;  Aillai,  lundis  que  le  chemin  de  Liverpool  à  Manchester  a  transporté: 

ylKaî   356,945  voyageurs. 

1842   714,423 

augmentation  du  double  sur  celui  de  Ljon  à  Saint-Etienne,  que,  rela- 
tivement à  la  Fiance,  on  pourrait  croire  dans  une  vluation  identique, 
la  circulation  annuelle  a  triplé  dans  le  même  espace  de  temps  environ, 
ainsi  que  l'indiquent  ces  chiffres  : 

1882   171,468  voyageurs. 

1843   403,815 

Des  différences  aussi  considérables  ont  été  constatées  pour  le  transport 
des  marchandises. 
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bleau  dans  lequel  la  circulation  des  personnes  et  celle  des  mar- 
chandises (bnuerait  une  série  d'unités  d'après  lesquelles  ou 
calculerait,  pour  chacune  de  ces  combinaisons,  quelle  est  la 
dépense  d'exploitation  correspondante?  On  ajouterait  à  cette 
dépense  l'intérêt  des  1:25,000  francs  par  kilomètre  fournis  par 
les  particuliers,  et  dont  on  pourrait  toujours  calculer  l'intérêt  sur 
le  pied  de  8  pour  100,  afin  doter  aces  derniers  le  moindre  grief 
contre  une  combinaison  dont  leur  avidité  pourrait  les  porter  à 
se  croire  victimes.  Ayant  ainsi  la  somme  qui,  dans  chaque  cas, 
doit  être  couverte  par  les  recettes,  on  pourrait  déterminer  sans 
peine  le  taux  du  tarif  qui  doit  réaliser  cette  recette. 

Le  gouvernement  alors,  connaissant  d'ailleurs  le  chiffre  de 
la  circulation,  pourrait  veillera  ce  qu'il  fut  stipulé  : 

1°  Que  le  tarif  des  deux  premières  années  sera  réglé  de  gré 
à  gré  entre  l'Etat  et  la  compagnie  contractante; 

2°  Que  le  maximum  du  tarif  de  chaque  année  ultérieure 
sera  déterminé  d'après  le  tableau  annexé  au  cahier  des  charges, 
en  prenant  pour  base  la  circulation  qui  aurait  eu  lieu  dans 
l'année  précédente. 

De  celte  manière,  les  capitalistes  auraient  la  certitude,  si 
leur  ligne  était  bien  gérée,  d'obtenir  au  moins  8  pour  cent  de 
l'argent  qu'ils  ont  avancé.  Ils  auraient  intérêt  à  améliorer  leur 
service,  puisque  toutes  les  économies  qu'ils  introduiraient  dans 
leur  exploitation  tourneraient  à  leur  profit.  Si,  ayant  par 
exemple  un  tarif  calculé  pour  -200,000  voyageurs,  ils  parve- 
naient à  en  obtenir  un  plus  grand  nombre,  ils  jouiraient  de  tout 
l'accroissement  de  revenu  qui  résulterait  de  cet  accroissement 
de  circulation.  De  cette  manière,  l'Etat  obtiendrait  des  tarifs 
bien  plus  favorables  aux  intérêts  de  ses  nationaux  que  ceux 
qu'il  peut  espérer  de  contrats  passés  à  l'avance  et  dans  lesquels 
des  spéculateurs  avides  exploitent  toujours,  à  son  détriment 
comme  à  celui  du  pays,  les  chances  de  l'inconnu.  De  cette  ma* 
nière  enfin  les  tarifs  obtenus  rétribueraient  dans  de  justes 
limites  les  capitalistes  qui  ont  fourni  une  part  contributive 
dans  l'établissement  des  chemins  de  fer,  sans  être  onéreux  et 
vexatoires  pour  les  populations,  qui,  elles  aussi,  ont  fourni  leur 
part,  et  ce  n'est  pas  la  moindre,  dans  l'exécution  du  réseau. 

En  résumé,  et  quels  que  soient  les  palliatifs  que  l'on  adopte 
pour  neutraliser  les  effets  du  système  d'exploitation  qui  pré- 
vaut aujourd'hui,  il  est  impossible  que  le  pays  supporte  la 
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situation  que  lui  préparent  l'avidité  des  compagnies  et  l'indif- 
férence égoïste  de  ses  gouvernants.  Eh  quoi!  c'est  au  moyen 
de  l'impôt  que  les  chemins  de  fer  sont  établis,  de  l'impôt  pré- 
levé sur  le  superflu  de  quelques-uns  et  sur  le  nécessaire  du  plus 
grand  nombre,  et  ce  serait  précisément  ce  grand  nombre  que 
Ton  voudrait  exclure  du  bienfait  de  l'usage  des  voies  nouvelles. 
Evidemment  cela  est  trop  monstrueux  pour  être  praticable  et 
pour  que  la  question  ne  tarde  point  a  apparaître  aux  yeux  de 
tous  sous  son  véritable  aspect.  Le  pays  alors  ne  souffrira  pas 
que  Tune  des  plus  admirables  inventions  dont  le  génie  humain 
puisse  s'honorer  se  trouve  sordidement  exploitée  par  quelques 
individus  que  privilégient  des  lois  protectrices  d'eux  seuls  et 
ruineuses  pour  le  reste.  Déjà  bien  des  illusions  commencent  à* 
se  dissiper.  L'opinion,  d'abord  fascinée,  hésite  à  mesure  qu'elle 
s'éclaire  et  que  la  presse  périodique,  sentinelle  vigilante  des  in- 
térêts de  tous,  dévoile  toute  retendue  des  dangers  que  l'on 
prépare  au  pays.  Nous  le  répétons  :  la  question  marche,  la  lu- 
mière se  fait,  quelques  efforts  encore  et  peut-être  la  victoire 
finira-t-elle  par  se  ranger  du  côté  de  la  justice  et  du  bon  droit. 

Mais  ce  qui  est  intolérable  et  qu'on  ne  peut  excuser,  c'est 
qu'un  gouvernement  qui  doit  au  peuple  son  existence,  s'oublie 
au  point  de  prêter  complaisamment  les  mains  à  la  spoliation  la 
plus  manifeste  des  intérêts  de  ce  même  peuple;  c'est  qu'un 
gouvernement  qui,  dès  son  avènement,  s'est  proclamé  partisan 
de  la  liberté  et  de  l'affranchissement  des  masses,  livre  aux  mains 
mercenaires  de  cette  aristocratie  d'écus,  aristocratie  sans  foi, 
sans  patriotisme,  sans  passé,  sans  grandeur,  sans  entrailles,  le 
puissant  instrument  qui  doit  opérer  la  conciliation  des  deux 
intérêts  qui  se  disputent  aujourd'hui  le  monde  social.  On  parle 
sans  cesse  de  réaliser  l'organisation  du  travail,  de  hâter  l'amé- 
lioration du  sort  des  travailleurs  pauvres,  et  voici  qu'un  moyen 
se  présente  de  donner  à  ces  grandes  questions  une  solution  pra- 
tique, et  l'on  passe  à  côté  comme  s'il  s'agissait  encore  d'un  des 
remèdes  ebipiriques  du  socialisme  moderne,  on  refuse  de  l'ac- 
cueillir, on  sacrifie  d'un  seul  mot  la  liberté  sincère,  progres- 
sive, au  profit  d'associations  dont  l'existence  même  est  incom- 
patible avec  les  améliorations  que  l'on  veut  réaliser. 

En  résumé,  nous  demanderons  : 

Si,  en  rendant  le  classement  des  travailleurs  plus  facile  et 
plus  régulier,  en  ouvrant  une  issue  aux  hommes  laborieux  qui 
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se  trouvent  sans  ouvrage,  en  leur  donnant  la  faculté  de  se  porter 
dans  les  endroits  où  le  travail  manque,  on  ne  réaliserait  pas, 
en  grande  partie,  l'important  problème  de  l'organisation  du 
travail? 

Si,  en  donnant  aux  ouvriers  sans  travail  la  faculté  de  se  dé- 
placer et  de  se  rendre  dans  les  endroits  où  ils  pourraient  s'en 
procurer,  on  n'augmenterait  pas,  dans  une  proportion  incalcu- 
lable, la  prospérité  publique? 

Si,  tandis  que  Ton  donnerait  une  vitalité  plus  active  à  des  in- 
dustries auxquelles  les  bras  font  défaut,  on  ne  réussirait  pas  à 
dégrever  la  plupart  de  nos  villes  des  lourds  budgets  de  la  phi- 
lanthropie légale  et  de  la  charité  privée? 

Ce  sont  là  des  questions  dont  la  solution  ne  se  fera  pas  at- 
tendre. Mais  nous  aurions  voulu  que  la  lumière  nous  vfnt,  non 
de  l'étranger,  mais  de  la  France,  que  les  peuples,  depuis  tant  de 
siècles,  sont  habitués  à  voir  marcher  la  première  dans  la  voie 
du  progrès  et  de  la  liberté. 

CHAPITRE  V. 

DU  TARIT  DES  MARCHAXDISBS . 

Influence  du  transport  des  marchandises  sur  le  produit  des  chemins  de  fer.  — 
De  la  fixation  des  tarifs.  —  De  l'Etat.—  Du  tarif  des  marchandises  en  France. 

Si  la  fixation  du  tarif  pour  le  transport  des  voyageurs  est 
d'une  haute  importance  au  point  de  vue  de  l'amélioration  so- 
ciale des  individus,  la  fixation  du  tarif  pour  le  transport  des 
marchandises  est  aussi  de  nature  à  exercer,  sous  ce  même  rap- 
port, une  très  grande  influence,  en  ce  sens  qu'elle  peut  modi- 
fier entièrement  l'industrie,  essentiellement  primordiale,  des 
transports.  Améliorer  cette  industrie,  de  laquelle  toutes  les 
autres  dépendent  d'une  manière  si  intime,  c'est  améliorer  pro- 
fondément toute  l'économie  des  sociétés,  et  réaliser  un  pro- 
grès dont  tous  les  éléments  de  vitalité  d'un  pays  doivent  en 
même  temps  profiter. 

Nous  avons  cherché  à  démontrer  ailleurs  l'importance 
du  service  de  transport  dans  les  sociétés  modernes  et  l'in- 
fluence puissante  que  le  perfectionnement  des  voies  de  com- 
munication peut  exercer  sur  le  développement, de  la  richesse 
publique.  Nous  ne  voulons  nous  occuper  ici  que  des  résultats 
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économiques  du  transport  des  marchandises  sur  l'exploitation 
du  chemin  et  sur  l'extension  du  mouvement  commercial  d'un 
pays.  Bien  qu'en  général  l'on  soil  assez  porté  à  croire  que, 
sous  ce  rapport,  I  économie  de  temps  est  le  principal  avantage 
des  chemins  de  fer,  et  l'économie  d'argent  celui  des  canaux,  il 
parait  évident  que  ce  résultat  provient  principalement  de  ce 
que  les  premiers,  considérés  comme  moyens  «le  transport  éco- 
nomique, n'ont  encore  été  explorés  que  d'une  manière  incom- 
plète et  insuffisante.  Jusqu'ici  en  effet  les  chemins  de  f«  r  ont 
servi  principalement  au  transport  des  voyageurs,  el  si  le  service 
des  marchandises  y  a  été  essayé,  ce  n'a  été  que  par  exception 
ou  du  moins  secondairement  :  la  rapidité  important  incompa- 
rablement plus  au  transport  des  personnes  qu'à  celui  des  choses. 

Ou  a  longtemps  contesté  que  le  transport  des  marchandises 
put  constituer  pour  les  chemins  de  fer  une  branche  fructueuse 
de  leur  revenu.  Deux  erreurs  non  moins  graves  et  non  moins 
répandues,  c'était  de  ne  considérer  le  transport  des  marchan- 
dises comme  économique  pour  l'exploitation  qu'à  la  seule 
condition  d'en  faire  une  annexe,  une  sorte  d'appoint  pour  le 
chargement  des  convois  de  voyageurs,  et  ensuite  de  mécon- 
naître l'importance  des  points  intermédiaires,  de  négliger  leurs 
relations,  soit  entre  eux,  soil  a\rc  les  points  extrêmes. 

Les  belles  études  auxquelles  M.  Ed.  Teisserenc  s'est  livré  sur 
les  différents  chemins  fie  fer  d'Angleterre,  de  Belgique,  d'Alle- 
magne, et  même  de  France,  ont  constate  la  gravité  des  er- 
reurs où  le  manque  d'expériences  suffisantes,  quant  aux  trans- 
ports de  marchandises,  avait  entraîne  l'opinion.  Les  résultats 
de  ces  études  sont  consignés  dans  l'intéressant  Rapport  au  mi- 
nistre des  travaux  publics  dont  nous  avons  déjà  eu  occasion  de 
parler  dans  la  première  partie  de  cet  ouvrage,  el  qui  a  jeté  une 
lumière  si  vive  sur  une  foule  de  questions  indécises  ou  mal 
comprises  encore.  De  ce  rapport  résultent  trois  faits  décisifs 
quant  au  sujet  qui  nous  occupe,  à  savoir  :  1e  que  sur  tous  les 
chemins  de  fer  établis,  dans  des  contrées  industrielles  et  com- 
merciales, le  transport  des  marchandises  n'a  cessé  de  s'accroître 
dès  qu'il  a  été  organisé;  partout  où  il  a  rencontré  la  concur- 
rence d'une  route  ou  d'un  canal,  il  l'a  vaincue,  et  le  produit 
du  roulage  a  souvent  dépassé  celui  des  voyageurs.  2°  Cette 
lutte  a  été  rendue  d'autant  plus  facile  aux  chemins  de  fer, 
qu'un  examen  attentif  des  différents  chapitres  de  leurs  dé* 
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penses  a  montré  que  les  frais  de  traction  ne  s'élèvent  pas,  pour 
tes  convois  de  marchandises,  à  plus  de  deux  centimes  par  tonne 
et  par  kilomètre,  c'est-à-dire  moins  que  par  toute  autre  voie  de 
transport.  5°  Enfin  il  a  été  reconnu,  par  l'expérience  des  che- 
mins anglais  et  belges,  que,  pour  les  marchandises  comme 
pour  les  voyageurs,  le  mouvement  de  slalion  à  station  est  pres^ 
que  toujours  égal,  sinon  supérieur,  au  mouvement  entre  les 
points  extrêmes  ;  d'où  il  résulte  qu'il  n'est  pas  nécessaire  pour 
les  compagnies  d'attendre,  pour  expédier  un  convoi  de  mar- 
chandises, d'avoir  charge  pleine,  parce  que  les  points  intermé- 
diaires fournissent  le  complément  nécessaire,  surtout  si  les 
départs  des  trains  de  marchandises  ont  lieu  avec  la  môme  ré- 
gularité que  ceux  des  convois  de  voyageurs. 

D'un  tableau  résumant  le  trafic  commercial  effectué  sur  les 
chemins  belges  pendant  huit  mois  de  l'année  1841  (du  1er  avril 
au  1er  décembre)  il  résulte,  en  effet,  que  les  rapports  avec  ou 
entre  les  stations  intermédiaires  forment  la  majorité  de  l'en- 
semble des  transports,  et  se  subdivisent  ainsi  : 

Sur  100,825  tonnes  transportées, 

VAîl  \               '  f  5  *    30  kilomètres. 

35,862  l  „    .  ,  ,  ,  l  35  60 

21,220  (  Entête  a  f  f 

aq  a**  }•  une  dis-  <  "j  yu 

49,655    (    tance  de-     i      95  120 
5,940    )    t«nce  de.    I    w  m 

900    1  \    160  215 

»  •  m 

La  longueur  totale  des  chemins  exploités  étant  alors  de  335 
kilomètres. 

Un  autre  tableau,  présentant  les  résultats  obtenus  sur  les  che- 
mins anglais,  fournit  des  indications  non  moins  précieuses  •  il 
montre  l'importance  considérable  des  recettes  pouvant  prove- 
nir du  chef  des  marchandises,  dont  le  service,  bien  qu'impar- 
faitement organisé  encore  et  ayant  à  lutter  contre  une  puis- 
sante coalition  d'entrepreneurs  de  batellerie ,  arrive  déjà  à 
donner  des  produits  de  27,220,875  fr.,  sur  une  recette  totale 
de  68,000,000  de  francs,  plus  du  tiers,  et  le  progrès  se  continue 
toujours  en  raison  directe  de  l'amélioration  des  services  Sur 
quelques  lignes,  comme  celle  deNewcastle  à  Carlisle,  la  recette 
des  voyageurs  n'est  que  de  755,050  fr.,  tandis  que  celle  des 
marchandises  s'élève  à  1,251,400  fr.  Il  en  est  de  même  sur 
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certains  chemins  français ,  comme  celui  d* Alais  à  Beaucaire, 
qui  ne  reçoit  (1843)  que  511,185  fr.  des  personnes  qu'il  trans- 
porte, et  qui  obtient  1,049,448  fr.  des  marchandises.  Ailleurs 
la  proportion,  sans  être  aussi  forte,  n'en  est  pas  moins  notable: 
ainsi,  dans  la  Belgique  entière,  le  produit  total  de  l'année  1844 
a  été  formé  par  5,489,259  fr.  payés  par  les  voyageurs,  et 
5,559,109  fr.  payés  par  les  marchandises  ;  ainsi  encore,  sur  le 
chemin  autrichien  du  Nord,  on  a  reçu,  dans  le  premier  semestre 
de  1845,  958,256  fr.  des  voyageurs,  et  898,177  fr.  des  marchan- 
dises ;  enfin  sur  dix  chemins  de  fer  allemands  ayant  1,126  kilo- 
mètres, on  a  encaissé,  pendant  la  même  période,  5,546,951  fr. 
du  chef  des  voyageurs,  et  5,002,275  fr.  du  chef  des  marchan- 
dises. Nous  ajouterons  en  outre,  et  comme  dernière  citation,  que 
les  denrées  qui  ont  principalement  donné  lieu  à  ces  transports 
sont  précisément  celles  que  Ton  avait  considérées  comme  plus 
gênantes  que  profitables  aux  chemins  de  fer,  et  que  l'on  croyait 
assurées  à  jamais  aux  voies  de  communication  hydrauliques  : 
—  la  houille ,  le  bois,  la  pierre,  la  chaux ,  le  fer,  le  plâtre,  les 
vins  et  eaux-de-vie,  etc. 

La  constatation  authentiqua  de  ces  faits  est  d'une  immense 
portée  pour  les  résultats  que  l'avenir  réserve  aux  chemins  de 
fer;  elle  peut  même  modifier  entièrement  et  le  service  actuel 
du  transport  des  marchandises,  et  les  décisions  futures  des 
corps  appelés  à  donner  une  direction  aux  voies  de  communi- 
cation projetées.  Relativement  à  la  supériorité  des  railways 
sur  les  communications  par  eau,  il  est  établi,  ainsi  que  nous 
le  verrons  bientôt  (ch.  vu,  $  2)>  <I™*  dans  l'état  actuel  de  la 
science,  et  dans  tous  les  cas  où  le  sol  n'opposera  pas  des  diffi- 
cultés exceptionnelles  à  leur  exécution ,  et  où  la  fixation  des 
tarifs  s'opérera  sur  un  pied  équitable,  les  chemins  de  fer  seront 
en  état  de  lutter  avantageusement  contre  les  canaux  pour  le 
transport  économique  des  produits  ayant  quelque  valeur. 

Nous  avons  à  déterminer,  d'après  les  leçons  de  l'expérience, 
quel  serait  le  meilleur  mode  à  suivre  dans  la  fixation  des  ta- 
rifs et  le  classement  des  différentes  espèces  de  marchandises. 

I  i. 

DE  LA  POinOS  DES  TAMFS. 

Il  est  asseï  difficile  de  déterminer  d'une  manière  exacte  la 
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limite  à  laquelle  pourrait  descendre  le  tarif  du  transport  des 
marchandises  sur  les  chemins  de  fer  :  les  éléments  extérieurs 
qui  reagissent  sur  l'activité  de  ce  service  sont  trop  nombreux, 
les  points  de  comparaison  sur  lesquels  pourraient  s'établir  les 
calculs  sont  trop  divers  encore,  pour  qu'il  soit  possible  d'obte- 
nir sur  ce  point  une  conclusion  décisive. 

L'administration  des  chemins  de  fer  de  Belgique  et  de  Li- 
verpool  à  Manchester  cependant  ont  surmonté  avec  succès 
quelques-unes  des  difficultés  qui  rendaient  impossible  l'examen 
<Je  celle  question.  Les  compagnies,  auxquelles  on  prêle  géné- 
ralement une  grande  intelligence  mercantile,  différant  elles- 
mêmes  de  système,  quant  à  la  classification  des  divers  objets 
de  transport,  il  sera  nécessaire  d'entrer  dans  quelques  dévelop- 
pements sur  ce  sujet. 

Généralement  les  marchandises  à  transporter  sont  divisées 
en  plusieurs  classes  ou  catégories,  selon  la  valeur  particulière 
de  chacune  d'entre  elles,  ou  selon  les  avantages  particuliers 
qu'on  veut  leur  accorder.  C'est  ainsi  qu'en  France  la  houille 
est  tarifée  légalement  à  raison  de  10  centimes  par  tonne  et 
par  kilomètre,  tandis  que  les  objets  de  la  catégorie  la  plus  fa- 
vorisée sont  taxés  à  i  ï  centimes.  Les  engrais,  fumier,  briques, 
ardoises  et  autres  objets  de  peu  de  valeur  sont  moins  tarifés, 
par  exemple,  que  les  grains,  farines,  minerais,  etc.,  et  ceux-ci 
moins  encore  que  les  tissus  et  objets  manufacturés,  dont  la 
■  valeur,  sous  un  petit  volume,  est  souvent  considérable,  et  qui 
peuvent  par  conséquent  supporter  des  droits  plus  élevés. 

Les  avis  sont  très-partagés  relativement  au  meilleur  système 
<le  classification  des  marchandises,  et  il  ne  pouvait  en  cire  au- 
trement, si  Ion  considère  que  le  transport  des  grosses  marchan- 
dises surjles  chemins  de  fer  n'est  encore  qu  a  son  début.  L'o- 
pinion la  plus  raisonnable,  la  plus  conforme  aux  intérêts 
généraux  serait,  en  attendant  que  l'expérience  ait  prononcé 
sur  ce  sujet,  de  repousser  les  classifications  rigoureuses,  surtout 
à  l'époque  des  concessions,  et  d'attendre  l'expérience  d'une 
ou  de  deux  années  d'exploitation  pour  arrêter,  d'après  les  faits 
qui  sejsont  produits  et  les  besoins  qui  se  seront  manifestés,  la 
classification  la  plus  convenable  aux  intérêts  du  pays. 

Généralement  la  législation  établit,  dans  le  tarif  maximum 
imposé  aux[compagnies,  une  classification  en  trois  ou  quatre 
catégories  des  objets  à  transporter.  Mais  cette  classification  n'a 
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pour  but  que  d'ùter  aux  compagnies  la  faculté  d'exiger  des 
prix  tfop  élevés  pour  le  transport  de  tels  ou  tels  produits  ou  de 
leurs  similaires»  sans  prétendre  ranger  d'une  manière  inflexi- 
ble aucun  des  objets  de  transport.  Nous  allons  examiner  rapi- 
dement les  différents  tarifs  appliqués,  dans  quelques  pays,  au 
transport  des  marchandises. 

î*. 

DU  TAUX  DES  TAUVS  EN   DIFVÉKESTS  PAYS. 

En  Angleterre,  le  gouvernement,  qui  a  pour  principe,  comme 
on  sait,  de  laisser  une  grande  latitude  aux  compagnies  rela- 
tivement aux  prix  à  percevoir,  ne  fixe  ordinairement  pas  de 
tarif  maximum,  ou,  s'il  juge  convenable  d'en  fixer  un,  il  est 
en  général  très-élevé  et  varie  comme  suit  par  tonne  et  par  ki- 
lomètre, selon  les  diverses  catégories  de  marchandises  : 

4"  classe.  Chaux,  pierre  à  chaux,  fumier  et  engrais  de 
toute  sorte,  matériaux  propres  à  l'entretien  des  routes.  .  .  .  fr.  0,258 

2e  classe.  Houille,  coke,  charbon  de  bois,  cendres, 
pierre  à  bâtir,  briquet, minerais  de  1er,  fonte,  fer  en  barre 
ou  laminé,  et  généralement  toute  espèce  de  fer  forgé  ou  fondu 
et  autres  articles  similaires.  .  .  ,   0,290 

3e  classe.  Grains  et  farines,  sucre,  bois  de  teinture  et  de 
construction,  peaux  brutes,  poteries,  métaux  bruts  (fer  ex- 
cepté), clous,  enclumes,  etc   0,322 

4"  classe.  Cotons  et  laines,  couleurs,  tissus  et  autres  objets 
manufacturés   0,386 

Comme  on  le  voit,  ces  maximum  sont  très-élevés ,  et  plutôt 
que  d'en  établir  de  pareils,  autant  vaudrait  laisser  les  compa- 
gnies tout  à  fait  maîtresses  des  tarifs.  Il  est  à  remarquer  toute- 
fois que  celles-ci  n'ont  garde  d'exiger  les  droits  que  le  parlement 
les  autorise  à  percevoir,  car  ces  droits  auraient  pour  résultat 
de  mettre  les  voies  ordinaires  en  possession  de  la  plus  grande 
partie  des  transports.  La  rapidité  du  transport  étant  beaucoup 
moins  nécessaire  pour  le  transport  des  marchandises  que  pour 
le  transport  des  voyageurs,  l'application  du  tarif  maximum  eût 
été  préjudiciable  aux  intérêts  des  compagnies. 

Voici  le  tableau  des  prix  perçus  sur  quelques  chemins  an- 
glais destinés  principalement  au  transport  des  marchandises  : 
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Liverpool  à  Manchester  .  .  « 
Londres  à  Birmingham.  .  .  . 

Slockton  à  Darliogtoo  .  .  .  . 

ire  CLASSE 

je  CLASSE. 

3*  CLASSE. 

*e  CLASSE. 1 

16,7 
14 

9,5 
6 

18,8 

18 
15 
13 

20,9 
20,5 
21,8 
19 

25,1 
24 
28 
25 

On  le  voit,  le  (aux  des  droits  perçus  est  d'un  tiers  et  même 
souvent  de  moitié  inférieur  aux  prix  légaux. 

Voici,  par  contre,  la  moyenne  des  taux  perçus  sur  les  che- 
mins anglais  construits  principalement  en  vue  de  transporter 
les  voyageurs  à  grande  vitesse,  et  où  le  service  des  marchandises 
n'occupe  qu'un  rang  secondaire. 

Pour  le  transport  des  marchandises  autres  que  la 
houille  et  la  pierre  de  fr.  0,  20  à  30 

Pour  les  marchandises  communes,  telles  que  la  pierre 
et  la  houille   0,  12  à  15 

c'est-à-dire  moitié  moins  que  le  taux  des  tarifs  maximum  ûxés 
par  le  parlement.  Les  chiffres  supérieurs  appartiennent  aux 
lignes  des  riches  corn  lés  manufacturiers,  les  autres  aux  comtés 
du  Nord,  qui  sont  beaucoup  moins  riches ,  et  dans  lesquels  il 
existe  plusieurs  chemins  dont  les  prix  varient  de  7  à  9  centi- 
mes, et  descendent  même  beaucoup  plus  bas. 

Néanmoins  les  prix  perçus  par  les  compagnies  des  chemins 
où  le  mouvement  des  voyageurs  constitue  l'élément  principal 
de  la  circulation  sont  en  général  d'un  tiers  plus  élevés  que  ceux 
des  compagnies  qui  font  du  transport  des  marchandises  la  base 
de  leur  exploitation. 

En  Amérique,  où  il  n'existe  que  peu  de  routes,  les  chemins  de 
fer  ont  été  nécessairement  établis  autant  en  vue  du  transport 
des  marchandises  que  de  celui  des  voyageurs.  Malgré  la  variété 
des  dispositions  législatives  relativement  aux  chemins  de  fer, 
on  y  distingue  cependant  quelques  faits  généraux.  D'abord  la 
base  de  la  perception  est  généralement  le  poids  de  la  marchan- 
dise, et  il  n'est  pas  ordinaire  que ,  dans  les  stipulations  des 
tarifs  légaux ,  les  marchandises  soient  partagées  en  plusieurs 
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classes.  Généralement  la  loi,  sauf  de  rares  exceptions,  fixe 
maximum  unique. 

Les  vingt-six  Etals  dont  est  composée  l'Union  se  régissent 
chacun  par  des  lois  dhrerses  et  même  opposées,  en  matière 
de  chemins  de  fer  principalement.  Ainsi,  tandis  que  les  Etats 
de  Massachussets ,  de  New-York,  ne  présentent  pas  de  maxi- 
mum aux  compagnies  pour  le  transport  des  marchandises,  que 
l'Etat  de  Virginie  n'en  impose  que  de  très-élevés,  ceux  de  Ma- 
ryland  et  de  Pensy Ivanre  se  montrent  peu  bienveillants  pour 
les  compagnies,  et  ont  coutume  de  leur  assigner  des  tarifs  ex* 
trémement  bas. 

Pour  les  marchandises,  on  paye,  par  tonne  ou  par  kilo- 
mètre : 

De  Boston  àf  Remonte  de  Test  à  l'ouest,  cent.   29,2  par  kil 
Worcester. .  \  Descente  de  l'ouest  à  l'est.  .  .  .  25,0 

De  Winchester^  Remonte   .  26,1 

au  Potomak.  (  Descente  19,6 

De  Portsmouth  au  Roanoke   .  ►  .  26,1 

De  Boston  à  Providence. .  .  •  *  *  .  32,6 

De  Boston  à  Lowell.  22,8 

D'Albany  à  Shenectady  26,1 

De  Charïeston  à  Augusta,  on  payait  pour  les  mar- 
chandises 37,0 

Et  pour  le  coton,  pour  lequel  la  rivière  Savannah 
fait  concurrence  au  chemin  de  fer.  .......  16,0 


■ 


Les  compagnies  américaines  font  varier  le  prix  des  trans- 
ports suivant  la  nature  et  la  valeur  des  marchandises,  et  selon 
les  circonstances  commerciales.  Elles  les  tiennent  élevés,  par 
exemple,  quand  elles  n'ont  à  redouter  la  concurrence  d'aucune 
voie  fluviale  ou  d'aucun  canal,  quand  la  circulation  commer- 
ciale est  faible,  et  quand  il  n'y  a  pas  lieu  de  craindre  que  cette 
élévation  écarte  le  commerce  ;  elles  les  réduisent  dans  le  cas 
contraire.  On  peut  cependant  considérer,  comme  règle  générale 
et  sans  exception,  qu'elles  profitent  intégralement  de  leur  maxi- 
mum quand  ce  maximum  ne  dépasse  pas  pour  le  droit  total 
15  ou  20  centimes  par  kilomètre  et  par  tonne  :  c'est  ainsi  qu'a- 
gissent, par  exemple,  les  compagnies  de  Baltimore  à  I'Ohio,  et 
de  Baltimore  à  Washington,  de  Winchester  au  Potomak,  de 
Lexington  à  I'Ohio.  Lors  même  qu'elles  franchissent  ces  prix, 
le  public,  qui  auparavant  payait  50  centimes  aux  rouliers,  et  à 


- 
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qui  le  roulage  n'offrait  qu'une  voie  infiniment  plus  lente,  se 
montre  encore  satisfait. 

En  Belgique,  pour  ce  qui  concerne  le  tarif  des  marchandises, 
on  a  suivi  une  marche  opposée  à  celle  adoptée  pour  les  tarifs 
des  voyageurs  :  pour  le  service  des  voyageurs,  on  avait  com- 
mencé par  le  tarif  le  moins  élevé  ;  pour  le  service  des  mar- 
chandises au  contraire,  la  crainte  d'encombrement  par  défaut 
de  matériel ,  et  aussi  le  désir  de  ménager  momentanément , 
par  une  transition  nécessaire,  diverses  industries  que  le  chemin 
de  fer  devait  inévitablement  remplacer ,  engagèrent  l'admi- 
nistration à  débuter  par  un  tarif  élevé.  D'abord  on  crut  devoir 
ne  pas  se  charger  du  transport  en  détail ,  et  se  borner  à  une 
simple  location  de  wagon  ,  dont  le  taux  était  calculé  à  raison 
d'un  chargement  complet  de  5,000  kilogrammes;  mais  les  pro- 
duits de  ce  système  furent  insignifiants.  Peu  après  ,  en  avril 
1839  ,  outre  les  transports  par  location  de  wagons  on  admit 
également  les  marchandises  au  poids,  par  unité  de  1,000  kilo- 
grammes. Ce  nouveau  mode  ne  tarda  pas  à  produire  des  ré- 
sultats favorables,  et  au  mois  de  novembre  1839 ,  parut  un 
arrêté  royal  qui  organisait  comme  suit  le  service  des  mar- 
chandises. On  y  distingue  trois  sortes  de  transports  : 

1°  Transport  des  marchandises  de  toute  espèce  au-dessous 
dn  poids  de  1,000 kilogr.  au  prix  de,  par  tonne  et  par  kilom.  fir.  0,040 

2°  Transport  des  marchandises  au-dessus  de  1 ,000  kiL 

au  prix  de   0,135 

3,  Location  de  wagon,  à  raison  d'un  chargement  de  3,000 
kilogr.,  maximum  du  poids  toléré,  au  prix  de, par  tonne  et 

par  kilom  »   0,180 

Ce  dernier  mode  de  transport,  n'ayant  produit  qu'un  ving- 
tième à  peine  de  la  recette  totale,  fut  abandonné  en  1841. 

Avant  les  expériences  réalisées  par  l'administration  belge, 
on  avait  généralement  regardé  le  transport  des  marchandises 
en  détail  comme  ne  pouvant  s'effectuer  par  les  soins  de  l'Etat  : 
les  pertes ,  les  avaries ,  qui  semblaient  devoir  naître  du  peu 
d'aptitude  présumée  de  l'administration  pour  ce  genre  de  ser- 
vice tout  commercial,  telles  étaient  les  objections  contre  l'orga- 
nisation complète  d'un  service  de  transports,  objections  qu'une 
expérience  de  plusieurs  années  a  entièrement  détruites.  —  Afin 
de  soustraire  le  commerce  à  l'action  de  tout  intermédiaire 
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obligé  qui,  par  ses  prix  de  factage,  tant  pour  prendre  la  mar- 
chandise chez  l'expéditeur  que  pour  la  remettre  à  domicile  au 
destinataire ,  peut  toujours  rendre  illusoires  pour  le  public  les 
tarifs  de  station  à  station,  quelque  favorables  qu'ils  soient,  l'ad- 
ministration a  créé  six  tarifs  spéciaux,  rois  en  vigueur  depuis  le 
1er  août  1840,  en  remplacement  de  ceux  alors  existants. 

Le  premier  tarif,  instituant  une  nouvelle  branche  de  recette, 
celle  relative  au  transport  des  articles  de  diligence  avec  factage 
à  domicile,  classe  les  marchandises  par  colis  en  quatre  caté- 
gories, en  raison  de  leur  poids*  savoir  : 

De  5  kilogr.  et  au -dessus,  au  prix  uniforme  de  50  cent.,  quelle  que 
soit  la  distance. 

De    6  kilogr.  à   1  5,  au  prix  de  6  dixièmes  de  cent. "par  kilomètre. 

De  16    —     à   25,    —     de  9  —  — 

De  26   —    à  100,  taxés  au  poids  réel  de  10  en  10  kilogrammes. 

*  r 

* 

Le  tarif  n°  2  remplace  le  tarif  par  tonneau.  H  distingue  les 
marchandises  en  trois  catégories  :  1°  marchandises  pondé- 
reuses,  telles  qu'engrais,  matériaux  de  construction,  houille  , 
métaux  et  céréales  ;  2°  les  marchandises  du  commerce  en  gé- 
néral ;  5°  les  objets  fragiles  ou  encombrants. 

Le  prix  de  la  première  catégorie  par  tonne  et  par 

kilomètre  a  été  porté  à.  .............  .  fr.  0,086  (1). 

Ceux  de  la  seconde   0,010 

Ceux  de  la  troisième   0,014 

Le  tarif  n°  3  est  relatif  au  transport  des  bagages  qui  accom- 
pagnent les  voyageurs,  lequel  est  flxé  à  3  centimes  par  100  ki- 
logrammes et  par  kilomètre. 

Le  tarif  n°  4  institue  un  service  qui  n'avait  encore  été  es- 
sayé sur  aucun  chemin  de  fer,  le  transport  des  finances  et 
valeurs  à  domicile.  Les  prix  de  ce  tarif  sont  très-modérés  et  « 
varient  suivant  l'importance  de  la  somme  et  la  longueur  du 
transport. 

Entin  les  tarifs  n0$  5  et  6  se  rapportent  au  transport  des  voi- 
tures et  à  celui  des  chevaux  et  du  bétaij. 

(1)  Un  arrêté  du  16  novembre  1842  accorde  une  diminution  de  10 
pour  cent  sur  ce  prix,  en  faveur  des  céréales,  des  poissons,  du  sel,  de  la 
houille  et  des  engrais. 
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Le  factage  à  domicile,  étendu  aux  quatre  premiers  tarifs , 
permet  au  commerce  dé  se  passer  complètement  d'intermé- 
diaires obligés  et  coûteux.  Des  correspondances  avec  toutes  les 
messageries  et  roulages  du  pays  font  jouir  les  localités  les  plus 
éloignées  du  railway  des  bienfaits  de  ce  mode  de  transport.  Des 
conventions  du  même  genre  conclues  avec  les  messageries  d'Al- 
lemagne et  de  France  complètent  les  relations  du  railway,  et 
aujourd'hui  les  marchandises  confiées  au  chemin  de  fer  sont 
remises  directement  à  destination  en  Allemagne ,  en  France , 
en  Italie  et  en  Espagne. 

Un  système  d'administration  aussi  complet  et  si  en  rapport 
avec  tous  les  besoins  devait  nécessairement  procurer  à  l'admi- 
nistration de  beaux  résultats.  Nous  voyons  en  effet,  dans  les 
derniers  rapports  publiés  par  ses  soins,  que  les  receltes  et  la 
masse  des  transports  n'ont  cessé  de  s'accroître  au  delà  de  toute 
prévision.  Le  produit  des  six  tarifs,  qui  en  1840  n'avait  été  que 
de  456,000  francs,  s'est  élevé  pour  Tannée  1842  à  la  somme  de 
2,752,157  fr.,  et  pour  4845  à  5,559,189  fr.,  soit  uneaugmen- 
tion  de  827,062  fr.  en  une  année  seulement.  Le  mouvement 
des  marchandises,  qui  n'était  que  de  30,000  tonnes  en  1840,  s'é- 
levait en  1845  à  558,565  tonnes,  et  en  1844  à  516,000  tonnes.  Ce 
résultat  est  dû  non-seulement  à  la  classification  particulière  des 
tarifs,  mais  encore  à  leur  abaissement  eri  novembre  1842,  et 
aussi  aux  grands  efforts  que  fait  le  gouvernement  belge  pour 
donner  au  commerce  et  à  l'industrie  de  ses  nationaux  le  plus 
haut  degré  d'extension. 

13. 

DU  TARIF  DES  MARCHANDISES  EN  FRANCE. 

Sur  le  peu  de  chemins  de  fer  que  possède  la  France,  il  en  est 
plusieurs  qui  ne  servent  qu'au  transport  des  voyageurs  et  ne 
voiturent  qu'une  quantité  insignifiante  de  marchandises. Deux 
lignes  seulement,  celles  de  Saint-Etienne  à  Lyon  et  d' A lais  à 
Beaucaire»  ont  pour  destination  essentielle  le  transport  des 
marchandises.  Trois  autres  lignes,  celles  de  Paris  à  Rouen  et 
à  Orléans  et  celle  de  Strasbourg  à  Bâle,  ont  organisé  sur  une 
grande  échelle  le  service  des  marchandises,  concurremment  ' 
avec  celui  des  voyageurs. 

Les  premiers  chemins  de  fer  créés  en  France,  ceux  de  Lyon 
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à  Saint-Etienne  et  de  Saint-Etienne  à  Àndrezienx,  n'étaient 
destinés  qu'au  transport  des  marchandises  j  on  ne  soupçonnait 
pas  l'énergique  concurrence  que  ces  voies  allaient  faire  aux  autres 
moyens  de  communication.  Aussi  le  gouvernement  n'intervint- 
il  que  pour  déclarer  que  ces  chemins  étaient  la  propriété  exclusive 
de  leurs  fondateurs,  et  pour  accorder  à  ceux-ci  des  concessions 
à  perpétuité.  Ces  deux  chemins  n'ont  été  entrepris  que  dans  le 
but  de  transporter  le  charbon  des  gftes  houillers  au  bassin  de 
la  Loire,  et  cet  objet  de  transport  y  forme  aujourd'hui  encore 
la  presque  totalité  du  mouvement  des  marchandises.  Le  che- 
min de  Lyon  à  Saint-Etienne  transporte  annuellement  plus  de 
600,000  tonnes  de  houille  (1)  ;  le  prix  par  tonne  et  par  kilo- 
mètre est  de  0  fr.  098. 

Les  autres  chemins,  établis  postérieurement,  ont  été  soumis 
à  l'observation  des  tarifs  maximum  pour  le  transport  des  mar- 
chandises. Voici  quelles  étaient  les  dispositions  de  ces  tarifs  et 
le  mode  de  classification  adopté  pour  chaque  objet  de  trans- 
port: 

Par  tonne  et  par  kilomètre* 

Pour  la  houille  fr.  0}09O 

Et  pour  les  autres  produits  selon  les  diverses  classes  : 
1"  classe.  Fumier,  engrais,  pierre  à  chaux,  moellons,  cail- 
loux, sable,  argile,  tuiles,  briques,  pavés  et  matériaux  de 
toute  espèce  pour  ta  construction  et  la  réparation  dés  routes,  0,120 

2"  classe.  Grains,  farines,  chaux  et  plâtre,  minerais, 
coke,  charbon  de  buis,  bois  à  brûler,  perches,  planche*, 
madriers,  bois  de  charpente,  marbre  en  bloc,  pierre  de 
taille,  bitume,  fonte  brute,  ter  en  barres  ou  en  feuilles, 

plomb  en  saumons   0,140 

3e  classe.  Foute  moulée  et  plombs  ouvrés,  cuivre  et  au- 
tres métaux,  ouvrés  ou  non,  vinaigres,  vins,  boissons,  spi- 
ritueux, huiles,  cotons  et  autres  laiuages,  bois  de  menuise- 
rie, de  teinture  et  autres  bois  exotiques,  sucre,  café,  diogues, 

»,  denrées  coloniales,  objets  manufacturés   0,160 


On  sait  que  parmi  les  nombreuses  compagnies  qoi  se  formé* 
rent  en  1858  deux  seulement  ont  survécu ,  celles  de  Paris  à 


(1)  Pendant  le  premier  semestre  de  1844,  la  circulation  s'est  élevée 
à  315,728  tonnes,  ce  qui  représente  une  augmentation  totale  de  12,806 
tonnes  sur  le  semestre  correspondant  de  1843. 
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Orléans  et  de  Bà!e  à  Strasbourg.  Une  troisième,  celle  de  Pa- 
ris à  Rouen,  se  forma  peu  de  temps  après,  et  fut,  ainsi  que  les 
deux  premières,  astreinte  à  l'observation  du  tarif  que  nous  ve- 
nons de  rapporter;  mais,  sur  leurs  réclamations ,  la  cbambre 
consentit  à  augmenter  comme  suit  oe  tarif  : 

Pour  la  bouille.   fr.  0,125 

Objets  de  première  classe   0,160 

—  de  deuxième  classe  •  0,180 

—  de  troisième  classe.   0,200 

Quoique  inférieurs  aux  tarifs  prescrits  par  le  gouvernement 
anglais  et  à  ceux  stipulés  par  les  législatures  américaines,  ces 
prix  sont  évidemment  trop  élevés  pour  le  pays,  ainsi  que  les 
législateurs  eux-mêmes  n'ont  pas  tardé  de  le  reconnaître.  Néan- 
moins ces  prix ,  comparés  aux  prix  courants  des  messageries, 
du  roulage  et  du  transport  par  eau,  ont  offert  au  commerce  des 
avantages  considérables. 

Prix  par  tonne  de  1  ,000  kilogr.  pour  le  trajet  entier  de 

Pans  à  Rouen  m 

Orléans.  Rouen. 

Par  messageries  90  fr.  100  fr.  c. 

Par  roulage  accéléré  en  30  heures   60  70 

Par  roulage  ordinaire  en  3  à  4  jours  ....  30  33 
Par  bateaux  à  vapeur  en  3  ou  4  jours.  ...»  50 

Par  bateaux  ordinaires  (1)   »  23  50 

Par  chemin  do  fer  à  la  vitesse  des  voya- 
geurs (2)   52  60 

Par  chemin  de  fer  à  petite  vitesse  (3), 
prix  moyen  entre  les  différentes  classes.  ...  16  23 

Les  prix  par  tonne  et  par  kilomètre  sont  semblables  au  tarif 
légal.  La  marche  suivie  pour  la  fixation  des  différents  tarifs  est 

(1)  Ce  service,  fréquemment  interrompu  sur  la  basse  Seine  et  tout  à 
fait  impossible  pendant  plusieurs  mois  sur  la  haute  Seine  et  sur  les  ca- 
naux supérieurs,  exige  un  temps  démesurément  long  qui  rend  ce  service 
impropre  au  transport  des  objets  de  quelque  valeur. 

(2)  Les  articles  de  messagerie  seulement  font  partie  des  convois  de 
voyageurs. 

(3)  Ce  service  se  fait  en  30  heures,  dont  9  pour  le  trajet  et  21  pour  la 
réception,  le  chargement  et  le  déchargement  des  marchandises., Ce  der- 
nier point  semble  susceptible  de  grandes  améliorations. 


Digitized  by  Google 


—  468  — 

à  peu  de  chose  près  la  même  que  pour  les  chemins  de  fer  bel- 
ges. Le  tarif  des  articles  de  messagerie  s'applique  aux  bagages 
qui  accompagnent  les  voyageurs,  quand  le  poids  excède  lés 
15  kilogrammes  de  franchise  accordés  par  la  loi.  Il  classe  les 
marchandises  par  colis  en  cinq  catégories,  en  raison  de  leur 
poids,  jusqu'à  100  kilogrammes.  Pour  les  colis  au-dessus  de 
100  kilogrammes,  le  calcul  s'établit  par  fraction  indivisible 
pour  tous  les  poids  compris  entre  ce  chiffre  et  celui  de  200  ki- 
logrammes. Mais  aux  abords  des  extrémités  de  ces  deux  lignes, 
le  poids  se  divise  par  fractions  de  50  kilogrammes,  ce  qui  est 
évidemment  une  faveur  pour  les  grandes  distances,  puisqu'en 
toute  circonstance  le  cahier  des  charges  autorise  la  compagnie 
à  percevoir  par  cinquième  de  tonne,  soit  200  kilogrammes.  Au- 
dessus  de  200  kilogrammes  la  question  du  poids  domine  toutes 
les  autres;  le  tarif  est  fixé  d'une  manière  générale,  quelle  que 
soit  la  distance,  à  2  centimes  par  kilomètre  et  par  fraction 
indivisible  de  50  kilogrammes.  Les  mêmes  règles  sont  suivies 
pour  le  parcours  des  distances  intermédiaires  :  les  petits  colis 
de  5  kilogrammes  et  au-dessous  payent  40  centimes  pour  le 
transport  jusqu'à  20  kilomètres,  et  i  franc  seulement  pour 
aller  au  delà  de  100  kilomètres. 

On  retrouve  les  mêmes  bases  générales  dans  le  tarif  pour  le 
transport  des  grosses  marchandises  et  pour  celui  des  voitures, 
bestiaux,  etc.  Toutefois  une  grande  modification  a  été  opérée 
sur  le  chemin  de  Rouen,  relativement  au  transport  des  mar- 
chandises; la  compagnie,  après  huit  mois  d'exploitation,  a  subs- 
titué aux  trois  classes  du  tarif  officiel  d'autres  séries  qui  ont 
au  moins  le  mérite  de  simplifier  le  mécanisme  du  transport. 

La  première  série  comprend  les  objets  ordinairement  dési- 
gnés sous  le  titre  de  hors  classe  :  ce  sont  les  marchandises  pré- 
cieuses ou  dangereuses,  les  comestibles  et  les  objets  non  dé- 
nommés dans  le  tarif  officiel  et  qui  ne  pèsent  pas  200  kilo- 
grammes ou  mètre  cube  ;  ils  payent  uniformément  30  centimes 
par  tonne  et  par  kilomètre  au  lieu  de  40  centimes,  ainsi  que  le 
cahier  des  charges  y  autorise  la  compagnie.  On  y  a  joint  le 
poisson  frais  expédié  par  chargement  complet  de  4,000  kilo- 
grammes. 

La  seconde  série,  qui  représente  la  première  classe  du  tarif 
officiel ,  a  aussi  été  l'objet  de  réductions  assez  sensibles.  Ce  qui 
reste  de  la  première  classe  est  tarifé  à  12  centimes  par  tonne  et 
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par  kilomètre  à  la  descente, et  à  15 centimes  à  la  remonte,  au 
lieu  de  20  centimes  portes  au  tarif  du  cahier  des  charges  ;  c'est 
donc  25  à  40  pour  cent  de  réduction  ;  pour  les  huîtres  par  char- 
gement entier,  qui  devraient  payer  5  centimes  par  quintal  ou 
50  centimes  par  tonne ,  le  rabais  est  de  70  pour  cent  à  la  re- 
monte, qui  est  le  sens  de  la  circulation  principale. 

La  troisième  série,  formée  d'une  partie  de  la  première  classe, 
les  vins  et  boissons  en  tête  ,  et  de  la  deuxième  et  de  la  troisième 
classe  du  tarif  officiel ,  est  soumise  à  un  tarif  uniforme  de  9  cen- 
times a  la  descente  et  de  12  centimes  à  la  remonte,  tandis  que 
le  tarif  légal  est,  suivant  les  classes,  de  16,  18,  ou  20  centimes  à 
la  remonte  comme  à  la  descente.  De  cette  manière,  les  vins 
jouissent  à  la  remonte  d'une  remise  de  40  pour  cent  et  à  la 
descente  de  55  pour  cent.  Les  houilles  sont  moins  favorisées  que 
tous  les  autres  articles  compris  dans  la  troisième  série;  elles 
payent  9  centimes  ou  12  centimes,  suivant  la  direction  ;  le  tarif 
légal  est  de  12  centimes  et  demi. 

Deux  dispositions  particulières  ont  été  adoptées  sur  le  che- 
min de  Paris  à  Orléans;  elles  sont  relatives  à  la  location  des 
wagons  entiers  et  à  celle  des  plates-formes  ou  Irucks,  destinées 
au  transport  journalier  de  deux  carrioles  chargées  de  mar- 
chandises des  trois  classes,  à  cette  condition  que  le  poids  total, 
véhicule  compris,  ne  dépasse  pas  4,000  kilogrammes.  Cette 
disposition,  établie  au  profit  de  quelques  grandes  maisons  de 
roulage,  qui  offrent  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  assez 
de  garanties  pour  traiter  pendant  au  moins  un  an,  constitue 
par  le  fait  un  véritable  monopole.  Quant  à  la  première  dispo- 
sition, elle  n'a  encore  reçu  jusqu'ici  qu'un  développement  assez 
restreint.  Cemauvaisrésultat  est  attribué  à  l'obligation,  difficile 
à  remplir,  de  ne  pas  charger  plus  de  5,500  kilogrammes  par 
wagon.  De  plus  cette  obligation  est  rendue  onéreuse  par  le 
prix  assez  élevé  de  107  fr.  par  jour,  pour  l'aller  et  le  retour,  eu 
traitant  au  moins  pour  six  mois. 

Sur  le  chemin  de  Strasbourg  à  Bâle,  le  transport  des  mar- 
chandises s'opère  de  même  sur  une  assez  grande  échelle.  L'ex- 
ploitation comprend  quatre  tarifs  principaux  :  1°  celui  des  ba- 
gages de  voyageurs;  2°  celui  des  marchandises  transportées  à 
la  vitesse  des  voyageurs;  5°  celui  des  finances,  et  4°  celui  du 
transport  des  voilures  et  des  chevaux. 

En  général  la  base  des  tarifs  perçus  pour  le  transport  des 
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marchandises  sur  les  chemins  de  fer  français  parait  vicieuse, 
en  ce  sens  que  les  prix  portent  plutôt  sur  le  poids  et  la  qualité 
des  objets  que  sur  la  distance  à  laquelle  il  s'agit  de  les  trans- 
porter. Un  tel  système  favorise  outre  mesure  les  points  extrêmes 
de  la  ligne,  tandis  qu'il  est  onéreux  pour  les  intérêts  des  loca- 
lités intermédiaires. 

L'ordonnance  du  8  décembre  1845,  qui  fixe  les  tarifs  des 
chemins  de  fer  partant  de  Lille  et  Valenciennes  pour  rejoindre 
le  réseau  belge,  organise  en  même  temps  le  transport  des 
voyageurs  sur  ces  deux  lignes.  L'art.  4  est  ainsi  conçu  :  Le 
transport  des  marchandises  de  roulage  se  fera  par  location  de 
wagons  entiers ,  le  maximum  de  charge  d'un  wagon  étant 
fixé  à  4,000  kilogrammes.  —  Cette  disposition,  du  moins  nous 
aimons  à  le  croire,  ne  peut  être  définitive.  A  quoi  aboutirait- 
elle  en  effet,  sinon  à  la  constitution  des  chemins  de  fer  à  l'état 
de  monopole  ,  et  cela  au  profit  unique  des  négociants  et  ma- 
nufacturiers qui  feront  assez  d'affaires  pour  charger  un  wagon 
entier.  L'ordonnance  n'admet  qu'une  exception  à  cette  règle, 
c'est  pour  les  colis  dont  le  poids  dépasse  50  kilogrammes,  les- 
quels peuvent étreadmis  dans  les  convois  de  voyageurs  au  taux 
de  5  millimes  par  10  kilogrammes ,  soit  50  centimes  par 
tonne  et  par  kilomètre,  tandis  que  le  transport  par  wagon 
entier  ne  revient  qu'à  moins  de  2  centimes.  Un  tel  abus,  nous 
le  répétons,  ne  peut  être  que  provisoire  et  devra  disparaître 
aussitôt  que  l'exploitation  pourra  avoir  lieu  sur  toute  la  ligne 
de  Paris  à  la  frontière  belge. 

Chaque  voyageur  sur  ces  deux  lignes  a  droit  au  transport 
gratuit  de  20  kilogrammes;  au-dessus  de  ce  poids,  le  tarif  du 
transport  par  kilomètre  et  par  chaque  10  kilogrammes  d'excé- 
dant est  réglé  à  5  millimes.  Le  tarif  pour  le  transport  des  ar- 
ticles dits  de  messagerie  est  réglé  par  chaque  dizaine  de  kilo- 
gramme et  par  kilomètre  à  5  millimes.  Le  prix  de  location  de 
chaque  wagon  chargé  de  4,000  kilogrammes  est  de  75  centimes 
par  kilomètre. 

Quant  aux  cahiers  des  charges  que  l'administration  impose 
aux  compagnies,  l'expérience  a  fait  reconnaître  qu'il  était  sus- 
ceptible de  graves  modifications,  surtout  en  ce  qui  concerne  la 
classification  des  marchandises  et  la  fixation  d'un  tarif  uni- 
forme pour  toutes  les  lignes.  Nous  ne  reproduirons  pas  ici  les 
observations  déjà  produites  dans  le  chapitre  précédent  sur  ce 
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dernier  point.  Quant  à  la  classiûcation  des  différentes  espèces 
de  marchandises  et  à  celle  du  tarif  qui  devrait  leur  être  appli- 
qué, il  nous  semble  qu'il  serait  beaucoup  plus  sage  d'attendre 
l'expérience  des  deux  premières  années  avant  de  rien  statuer  à 
cet  égard.  Ce  n'est  qu  au  bout  de  ce  temps  que  les  besoins  des 
contrées  desservies  peuvent  se  manifester  ;  ce  n'est  que  d'après 
l'observation  intelligente  des  faits  qui  se  seront  produits  que 
Ton  pourra  établir  la  classilîcation  la  plus  proGlable,  non-seu- 
lement à  l'intérêt  du  commerce  des  contrées  desservies,  mais 
encore  à  celui  des  administrateurs  mêmes  du  chemin. 

CHAPITRE  VI. 

LÉGISLATION    DES   CHEMINS   DE    FER . 

>  r 

De  la  concession.  —  De  l'exécution  de  la  concession.  —  Des  tarifs  et  de  l'impôt 
du  dixième.  —  Du  cahier  des  charges  de  concession.  —  Police  et  surveillance 
du  chemin. 

La  législation  des  chemins  de  fer  a  pour  objets  généraux  de 
régler  : 

1°  La  concession  du  chemin  ; 

2°  L'exécution  de  la  concession  ; 

5°  L'établissement  des  tarifs,  droits  et  impôts; 

4"  Le  cahier  des  charges  ; 

5°  La  police  et  la  surveillance  du  chemin. 

îl. 

DE  LA   CONCESSION  (l). 

*  *  * 

La  concession  est  l'autorisation  accordée  à  une  compagnie,, 
par  une  loi  ou  une  ordonnance,  d'établir  un  chemin  de  fer  d'a- 
près certaines  conditions  déterminées.  Celle  compagnie  prend 
alors  le  titre  de  compagnie  concessionnaire.  Toute  compagnie 
qui  désire  obtenir  une  concession  est  tenue  de  se  soumettre  aux 
formalités  suivantes.  Elle  établit  d'abord  un  avant* projet  où  se 
trouvent  déterminés  le  tracé  général  du  chemin,  la  position  des 

-  -  t 

* 

(  I  )  Nous  avons  suivi  pour  celle  partie  l'ouvrage  de  M.  Nogent  Saint" 
Laurens,  intitulé  Traité  de  la  législation  et  de  la  jurisprudence  des 
cJiemins  de  fer* 
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stations,  les  tarifs,  les  garanties  offertes,  la  quotité  des  fonds 
justifiés  et  des  fonds  réalisés,  en  un  mot  toutes  les  questions 
d'exécution  pratique.  Cet  avant-projet  est  présenté  au  ministre 
des  travaux  publics  par  le  représentant  de  la  compagnie;  on  en 
débat  les  conditions,  on  en  examine  les  garanties,  et,  lorsque 
l'administration  est  suffisamment  éclairée,  elle  décide  s'il  y  a 
lieu  de  l'accepter  provisoirement.  Deux  formalités  doivent  alors 
être  accomplies  :  l'administration  ordonne  une  enquête  offi- 
cielle, et  le  représentant  de  la  compagnie  accepte  le  cahier  des' 
charges  en  apposant  sa  signature  au  bas.  Ces  deux  formalités 
constituent  une  concession  provisoire  directe. 

Il  y  a  deux  sortes  de  concessions  provisoires  :  1°  celle  que 
nous  venons  d'indiquer  et  qui  a  Heu  en  vertu  de  l'acceptation 
d'un  avant-projet  par  l'administration  supérieure,  sauf  l'appro- 
bation des  chambres  :  on  la  nomme  concession  provisoire  di- 
recte ;  2»  celle  qui  est  le  résultat  d'une  adjudication  :ou  la  dé- 
signe sous  le  nom  de  concession  indirecte.  Nous  en  avons 
parlé  au  chapitre  de  l'exécution  des  travaux.  L'enquête  admi- 
nistrative est  non-seulement  une  formalité  légale  (V.  art.  3  de 
la  loi  du  5  mai  1841 ,  pour  l'expropriation  pour  cause  d'utilité 
publique),  elle  est  encore  générale  :  elle  s'applique  à  la  fois  aux 
cas  où  la  compagnie  est  autorisée  par  une  loi,  et  à  celui  où  son 
existence  est  décrétée  par  une  simple  ordonnance. 

En  Angleterre,  il  n'y  a  point  d'enquête  administrative.  L'en- 
quête se  fait  par  le  moyen  de  comités  formes  au  scindes  cham- 
bres; en  France,  elle  est  laissée  aux  soins  de  l'administration. 
Les  formalités  de  l'enquête  ont  été  réglées  d'abord  par  une  or— 
donnance  du  28  février  1851,  et  ensuite  parcelle  du  18  fé- 
vrier 1834.  A  l'ouverture  de  l'enquête,  le  représentant  de  la 
compagnie  doit  déposer  :  1°  un  avant-projet  renfermant  le 
tracé  général  de  la  ligne  des  travaux,  les  dispositions  princi- 
pales des  ouvrages  les  plus  importants  et  l'appréciation  som- 
maire des  dépenses;  2°  un  mémoire  descriptif  indiquant  les 
avantages  qu'on  peut  se  promettre  de  l'entreprise  ;  3°  le  tarif 
des  droits  dont  le  produit  est  destiné  à  couvrir  les  frais  d'éta- 
blissement et  à  assurer  les  bénéfices.  Munie  de  ces  trois  docu- 
ments indispensables,  l'administration  commence  son  appré- 
ciation officielle.  Dans  chaque  département  que  la  ligne  des 
travaux  doit  traverser,  le  préfet  nomme  une  commission  d'en- 
quête composée  des  principaux  propriétaires,  des  négociants, 
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des  industriels,  etc.,  et  chargée  des  informations  decommodott 
ineommodo%  comme  pour  les  autres  travaux  publics. 

La  loi  qui  autorise  une  concession  devant  être  soumise  aux 
chambres,  le  ministre  rédige  un  projet  de  loi  qui  prend  le  nom 
de  projet  du  gouvernement.  Ce  projet  est  présenté  à  la  chambre 
des  députés,  qui  le  soumet  à  l'examen  d'une  commission.  Ou  la 
commission  l'accepte,  ou  elle  le  modifie,  ou  bien  encore  elle  en 
change  complètement  la  disposition.  Dans  les  deux  derniers 
cas,  elle  rédige  un  nouveau  projet  qui  se  nomme  projet  de  lu 
commission.  La  discussion  s'engage  alors.  Ordinairement  elle 
porte  sur  deux  points  principaux  ?  la  question  des  tarifs  et  la 
question  de  solvabilité  financière  de  la  compagnie.  La  pre- 
mière varie  selon  les  projets,  la  seconde  est  résolue  en  Angle- 
terre et  en  France  par  des  règles  fixes.  En  Angleterre,  les  com- 
pagnies ont  à  justifier  de  leur  solvabilité  avant  la  demande  du 
bill  d'autorisation.  Les  souscriptions  doivent  s'élever  à  la  moitié 
au  moins  du  montant  de  l'estimation  des  travaux  avant  cette 
demande,  etaux  trois  quarts  avant  l'adoption  du  bill  à  la  cham- 
bre des  communes. — En  France,  la  question  de  solvabilité  des 
compagnies  est  soumise  à  une  règle  générale  et  à  une  règle  par- 
ticulière. La  règle  générale  détermine  la  constitution  d'un 
fonds  social  et  la  réalisation  en  espèces  d'une  certaine  partie  de 
ce  fonds  avant  l'ouverture  des  travaux.  La  règle  particulière 
consiste  dans  la  fixation  spéciale  et  variable,  par  l'administration 
ou  par  les  chambres,  de  la  quotité  du  fonds  social  et  du  mon- 
tant de  la  somme  à  réaliser  en  espèces  sur  ce  fonds  (1). 

(1  )  C'est  à  l'inobservance  de  ces  règles  que  Ton  doit  les  déplorables  jeux  de 
bourse  el  les  agiotages  scandaleux  auxquels  donne  lieu  en  France  l'exploita- 
tion des  chemins  de  1er  par  l'intérêt  privé.  Voici  comment  on  procède:  le 
soumissionnaire  émet  des  actions  ou  même  des  promesses  d'actions  avant  la 
constitution  de  la  compagnie  en  société  anonyme,  légalement  autorisée,  et 
on  spécule  à  la  bourse  longtemps  avant  de  s'occuper  de  rétablissement  du 
chemin.  Il  y  a  quelques  années,  c'était  bien  pis  encore:  on  spéculait  et  on 
ne  construisait  pas.  Aussi  les  chambres  ont-elles  montré  plusieurs  fois  de 
la  sévérité  sur  ce  chapitre:  défense  expresse  a  été  faite,  par  exemple  en 
1838,  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans  d'émettre  des 
actions  avant  d'être  constituée  en  société  anonyme.  En  outre  on  lui  a 
imposé  la  condition  de  garder  pour  un  million  d'actions  en  portefeuille 
pendant  toute  la  durée  des  travaux.  —  En  1841,  la  concession  du  chemin 
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Aussitôt  que  le  projet  de  loi  du  gouvernement  ou  celui  de 
la  commission,  accepté  par  le  gouvernement  et  par  la  compa- 
gnie concessionnaire,  a  reçu  la  sanction  des  chambres,  la  con- 
cession, qui  jusqu'alors  n'était  que  provisoire,  devient  définitive. 
La  loi  est  aussitôt  promulguée;  elle  prend  la  date  de  sa  promul- 
gation et  doit  être  exécutée  comme  loi  de  l'Etat* 

La  concession  est  définitive  par  l'adoption  de  la  loi,  exécu- 
toire par  sa  promulgation.  Il  n'y  a  qu'une  seule  exception  à 
cette  règle  générale.  Celle  exception  résulte  de  l'art.  3  de  la 
loi  du  5  mai  1841,  ainsi  conçue  :  Une  ordonnance  royale  suffira 
pour  autoriser  l'exécution  de*  routes  départementales,  celle 
des  canaux  et  chemins  de  fer  d'embranchement  de  moins  de 
20,000  mètres  de  longueur,  des  ponts  et  de  tous  autres  travaux 
de  moindre  importance.  En  ce  cas,  la  concession  devient  défi- 
nitive par  une  simple  ordonnance  royale  délibérée  en  conseil 
d'Etat,  exécutoire  par  l'insertion  de  l'ordonnance  au  Bulletin 
des  lois. 

De  l'exécution  de  la  concession. 

La  compagnie  existe  on  est  censée  exister  lorsque  son  re- 
présentant dépose  un  avant-projet  concessionnaire  au  ministère 
des  travaux  publics  ;  néanmoins  elle  n'est  provisoirement  cons- 
tituée que  jusqu'à  l'époque  de  la  concession  définitive.  En  effet, 
si  son  avant-projet  est  repoussé  par  l'administration,  on  si  le 
projet  de  loi  qui  la  concerne  est  rejeté  par  les  chambres,  son 
objet  venant  à  manquer,  elle  se  trouve  naturellement  dissoute. 
Jusqu'à  la  concession  définitive,  il  n'y  a  donc  qu'une  association 
provisoire  conditionnelle.  Cette  association  ne  prend  le  nom  de 
Compagnie  concessionnaire  qu'après  la  promulgation  de  la  loi. 
La  compagnie  concessionnaire  d'un  chemin  de  fer  se  constitue 
toujours  en  société  anonyme. 

L'exécution  de  la  concession  n'est,  en  d'autres  termes,  que 

de  fer  de  Paris  à  Meaux  n'a  point  été  admise,  parce  que  la  compagnie  ne* 
justifiait  pas  de  la  réalisation  d'une  somme  suffisante.  Mais,  malgré  ces 
précautions ,  l'agiotage  n'en  continue  pas  moins,  témoin  les  dernières 
adjudications  des  chemins  du  Centre  et  de  Bordeaux,  et  les  mesures  ré- 
pressives ajoutées,  sur  la  motion  de  M.  le  comte  Daru,  aux  nouveaux 
cahiers  des  charges  de  concession. 


Digitized  by  GooqIc 


—  475  — 

l'exécution  pleine  et  entière  du  cahier  des  charges.  La  com- 
pagnie concessionnaire  est  tenue  de  commencer  les  travaux 
dans  te  délai  d'une  année  à  dater  de  l'homologation  de  la  con- 
cession. Si  elle  laisse  passer  ce  délai,  elle  encourt  la  déchéance 
de  son  droit.  En  ce  cas,  la  totalité  de  son  cautionnement  devient 
la  propriété  du  gouvernement.  Le  cautionnement  consiste  en 
une  sommeptusou  moins  forte,  selon  la  valeur  de  la  concession 
versée  au  trésor  par  le  soumissionnaire.  D'un  autre  côté,  les  ex- 
propriations pour  cause  d'utilité  publique,  qui  doivent  mettre  i 
la  disposition  de  la  compagnie  les  terrains  nécessaires,  ne  peu- 
vent commencer  qu'après  la  réalisation  des  conditions  sui- 
vantes :  1°  la  justification  faite  par  la  compagnie  de  la  consti- 
tution du  fonds  social  ;  2°  la  réalisation  d'une  certaine  partie  da 
fonds  social.  —  La  réunion  de  ces  conditions  offrant  des  garan- 
ties assurées  d'exécution,  la  compagnie  peut  commencer  ses 
travaux  dès  qu'elle  peut  disposer  de  tous  les  terrains  sur  lesquels 
doit  passer  la  ligne  du  chemin  de  fer.  L'acquisition  on  la  prise 
de  possession  de  ces  terrains  moyennant  indemnité  a  étédéfini- 
tivement  réglée  par  la  loi  du  3  mai  1841  sur  l'expropriation 
pour  cause  d'utilité  publique.  La  disposition  générale  de  cette 
loi  étant  applicable  à  la  fois  aux  routes  royales,  canaux,  che- 
mins de  fer,  à  la  canalisation  des  rivières,  aux  bassins  et  docks 
entrepris  par  l'Etat,  les  départements,  les  communes  ou  les 
compagnies  particulières,  nous  n'avons  point  à  en,  rendre  ici  un 
compte  spécial. 

DES  TARIFS,  DE  L'IMPOT  DU  DIXIEME  ET  DE  LA  GARANTIE  D'iWTKRET. 

Dés  tarifs.  Le  tarif  ou  prix  des  places  sur  un  chemin  de  fer 
se  compose,  comme  nous  l'avons  vu,  de  deux  choses  bien  dis- 
tinctes :  le  péage  et  le  transport.  Il  ne  nous  reste  à  ajouter  à  ce 
qui  a  été  dit  au  chapitre  iv,  sur  ce  sujet,  que  quelques  considé- 
rations sur  l'impôt  du  dixième. 

L'impôt  du  dixième,  établi  en  France  sur  le  prix  des  places 
des  voitures  partant  à  heure  fixe,  date  de  l'an  vi.  Il  ne  porte 
que  sur  les  places  des  voyageurs  seulement  ;  sa  valeur  est  da 
dixième  de  la  partie  du  tarif  désignée  sous  le  nom  de  transport 
(F.  plus  loin,  §  3,  le  tarif  des  cahiers  des  charges).  Les  tarifs 
dont  la  jouissance  est  dévolue  anx  compagnies  concessionnaires 


Digitized  by  GooqIc 


—  476  — 

ne  comprennent  jamais,  dans  leur  énonciation,  l'impôt  dû  an 
trésor. 

L'exception  de  l'impôt  du  dixième  au  profit  des  marchan- 
dises se  conçoit  facilement  par  la  situation  particulière  des 
chemins  de  fer  relativement  aux  roules  ordinaires.  La  rétribu- 
tion payée  par  les  voyageurs  sur  celles-ci  représente  unique- 
ment les  Trais  du  transport.  Ces  routes  étant  construites  et  en- 
tretenues aux  frais  de  l'Etat,  les  messageries  n'ont  rien  à 
réclamera  titre  de  péage.  L'impôt  établi  porte  en  conséquence 
sur  la  totalité  de  la  rétribution  payée  par  le  voyageur.  Il  ne 
peut  en  être  de  môme  sur  les  chemins  de  fer.  Ici  le  prix  des 
places  représente  à  la  fois  les  dépenses  de  la  traction  et  le  chiffre 
du  péage,  c'est-à-dire  l'intérêt  du  capital  employé  à  la  cons- 
truction et  les  frais  d'entretien  du  chemin.  Or  l'impôt  ne 
pourrait  sans  injustice  frapper  la  totalité  du  prix  des  places,  car 
une  partie  des  frais  de  construction  et  la  totalité  des  frais  d'en- 
tretien du  chemin  de  fer  sont  à  la  charge  des  compagnies  con- 
cessionnaires, tandis  que  les  entrepreneurs  de  voitures  publiques 
sur  les  routes  ordinaires  n'ont  aucuns  frais  semblables  à  suppor- 
ter. Sur  les  routes  ordinaires,  le  prix  des  places  est  composé 
d'un  élément  simple,  le  transport;  sur  les  chemins  de  fer,  de 
deux  éléments,  le  transport  et  le  péage.  Pour  qu'il  y  ait  égalité, 
il  faut  nécessairement  que  sur  les  chemins  de  fer  l'impôt  n'at- 
teigne que  l'industrie  du  transport.  La  loi  du  2  juillet  1858  a 
établi  cette  égalité.  —  D'après  les  calculs  approximatifs,  la 
partie  du  prix  des  places  qui  correspond  au  péage  entre  pour 
les  deux  tiers  dans  la  rétribution  payée  par  le  voyageur  ;  la 
partie  qui  représente  le  transport  n'y  est  comptée  que  pour  un 
tiers  seulement.  Si  le  cahier  des  charges  ne  fixait  pas  le  tarif, 
ou  bien  si  ce  tarif  n'était  point  divisé  en  deux  parties,  corres- 
pondant l  une  au  transport,  l'autre  au  péage,  c'est  exclusive- 
ment sur  ce  dernier  tiers  que  porterait  l'impôt.  Ce  .cas  excep- 
tionnel est  ainsi  fixé  par  la  loi. 

Des  garantiet  d'intérêt  accordées  par  l'Etat  aux  compagnies 
concessionnaires.  Lorsqu'un  Etat  n'exécute  pas  lui-même  ses 
chemins  de  fer  et  qu'il  ne  trouve  pas  des  compagnies  disposées 
a  s'en  charger,  il  garantit  à  l'industrie  privée  un  minimum 
d'intérêt  pendant  toute  la  durée  de  l'exploitation.  Souvent  aussi 
la  garantie  d'un  minimum  d'intérêt  est  accordée  en  guise  de 
secours  à  une  compagnie  dont  les  affaires  sont  en  mauvais  état. 
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Ainsi  la  loi  du  15  juillet  4840  autorise  le  ministre  des  travaux 

publics  à  garantir  au  nom  de  l'Elat  à  la  compagnie  du  c/ie- 
tnin  de  Paris  à  Orléans  un  minimun  de  quatre  pour  cent 
pendant  quarante-six  ans  et  trois  cent  vingt-quatre  jours  à 
dater  du  jour  où  le  chemin  de  fer  sera  terminé  et  livré  à  la 
circulation  dans  toute  son  étendue ,  à  la  charge  par  la  compa- 
gnie d'employer  annuellement  un  pour  cent  à  l'amortissement 
de  son  capital.  Celle  mesure,  qui  est  une  dérogation  for- 
melle au  système  ordinaire  de  concession  tel  qu'il  est  établi 
en  France,  semble  injuste;  en  ce  qu'elle  procure  à  certaines 
compagnies  des  avantages  et  des  sûretés  qui  sont  refusés  aux 
autres.  Alors  même  qu'elle  est  générale,  elle  favorise  encore 
des  associations  de  capitalistes  et  de  spéculateurs  au  détriment 
du  public.  En  cflel  l'Etal  se  charge  en  ce  cas  de  couvrir  toutes 
les  chances  de  pertes  de  l'entreprise,  sans  participer  aux  béné- 
fices; tandis  que,  s'il  exécutait  et  s'il  exploitait  lui-même  les 
chemins  de  fer,  il  pourrait  bien  à  la  vérité  perdre  dans  l'ex- 
ploitation de  certaines  parties  de  son  système  général,  mais  en 
compensation  il  retirerait  des  bénéfices  de  l'exploitation  des 
ligues  favorablement  situées. 

DU  CAHIER  DES  CHARGES  DE  CONCESSION  • 

Le  cahier  des  charges  de  concession  est  impose  par  le  mi- 
nistre des  travaux  publics;  il  contient  l'expression  des  termes  dé 
la  concession  elle-même,  des  clauses  et  conditions  auxquelles 
elle  est  faite.  Il  lie  à  la  fois  le  gouvernement  cl  la  compagnie  : 
celle-ci  s'engage  à  exécuter  les  travaux  aux  clauses  et  conditions 
établies  à  la  suite  de  l'enquête;  le  premier  s'engage  à  soutenir 
devant  bs deux chambreslcprojetdeloiautorisant  la  concession. 
Il  est  une  autre  espèce  de  cahier  des  charges  dont  nous  avons 
déjà  parlé  et  qui  se  rapporté  uniquement  à  la  série  des  conditions 
imposées  aux  entrepreneurs  pour  l'exécution  d'une  partie  ou 
de  la  totalité  des  travaux. 

Le  cahier  des  charges  de  concession  se  compose  de  disposi- 
tions invariables  et  générales,  applicables  à  tous  les  chemins  de 
fer  concédés  directement  aux  particuliers  par  l'Etat.  Ces  clauses 
et  conditions  déterminent  toutes  les  stipulations  conclues  entre 
l'Etat  et  les  compagnies*  relativement  aux  travaux  d'art,  à  la 
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▼oie  et  à  son  matériel,  aux  machines  locomotives  et  aux  voilures 
de  transport,  aux  tarifs,  à  la  résiliation  du  bail,  au  retour  à 
l'Etat,  etc.,  etc.  Mais  ce  document  essentiel  participe  à  un  tel 
point  de  l'extrême  mobilité  qui  n'a  cessé  de  régner  dans  la 
question  des  chemins  de  fer,  qu'un  volume  ordinaire  suffirait  à 
peine  à  l'énoncé  et  à  l'analyse  do  texte  de  tous  les  cahiers  des 
charges  successivement  adoptés  par  les  chambres,  et  appliqués 
à  nos  diverses  compagnies. 

Nous  devons  donc  nous  borner  à  présenter  l'analyse  des  prin- 
cipales dispositions  du  cahier  des  charges  pour  les  lignes  con- 
cédées où  à  concéder  sous  l'empire  de  la  loi  du  11  juin.  Mais 
comme,  d'un  autre  cô(é,  une  loi  nouvelle  pour  l'exécution  et 
l'exploitation  de  certaines  lignes,  entre  autres  celle  du  Nord, 
doit  être  présentée  dans  peu  à  l'approbation  des  chambres, 
nous  aurons  à  faire  connaître  dans  un  texte  particulier  les 
modifications  les  plus  importantes  dont  le  cahier  des  charges 
actuel  sera  l'objet. 

TEXTE  OFFICIEL  DU  CAHIER  DES  CHARGES  FOUR  LE  BAIL  d'eXFLOITATIOR 
DES  CHEMINS  DE  FER  A  CONCEDER  SOUS  l'eMWRE  DE  LA  LOI  DU  11 
JUIN  1842. 

L'Etat  livre  aux  compagnies  les  terrains,  les  terrassements,  les  ouvrages 
d'art,  les  stations,  ateliers ,  etc.,  du  chemin  de  fer,  dans  les  délais  et  sous 
les  conditions  ci-après  déterminées. 

Des  stations  principales  doivent  être  établies  sur  les  principaux  points 
de  la  ligne.  Le  minisire  des  travaux  publics  se  réserve  la  faculté  d'en 
déterminer  le  nombre,  remplacement  et  la  surface. 

Travaux  dart  et  de  terrassement  (1). 

La  compagnie  concessionnaire  est  tenue  de  prendre  livraison  des 
terrassements  et  des  ouvrages  d'art  à  mesure  qu'ils  seront  achevés  entre 

(1)  Pans  le  cahier  des  charges  pour  le  chemin  de  fer  dn  Nord,  l'Etat  reste  seul 
chargé  de  l'achèvement  complet  des  travaux.  La  valeur  lui  en  est  remboursée  par 
la  compagnie,  d'après  les  comptes  arrêtés  par  le  ministre  des  travaux  publics.— 
Le  chemin  sera  livré  à  la  compagnie  par  sections,  au  fur  et  i  mesure  de  son  en- 
tier achèvement,  c'est-à-dire  pourvu  sur  toute  sa  longueur  d'une  double  voie, 
des  changements  de  voie,  excentriques,  tourne-rails,  grues,  etc.,  le  tout  acquis 
et  construit  aux  frais  de  l'Etat.  11  n'y  aura  d'exception  à  cette  dernière  règle  que 
pour  la  construction  de  certaines  stations  et  l'acquisition  du  matériel  d'exploi- 
tation, laissées  à  la  charge  de  la  compagnie. 

Relativement  aux  embranchements  de  Lille  à  Calais  et  Dunkerque,  leur  cons- 
truction aura  lieu  par  la  compagnie  dans  un  délai  qui  ne  pourra  excéder  le  terme 
de  trois  ans.— L'entreprise  étant  d'utilité  publique,  la  compagnie  est  investie  de 
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deux  stations  principales,  et  sut  la  notification  qui  lui  sera  faite  de  leur 
achèvement.  Il  est  dressé  procès-verbal  de  cette  livraison.  Un  an  après 
la  date  de  ce  procès-verbal,  il  est  procédé  à  une  reconnaissance  défini- 
tive des  travaux  livres,  et  celte  reconnaissance  est  constatée  par  un 
nouveau  procès- verbal  contradictoire,  qui  a  pour  effet  d'affranchir 
l'Etat  de  toute  garantie  pour  les  terrassements.  La  garantie  pour  les 
ouvrages  d'art  ne  cesse  qu'un  an  après  le  procès-verbal  de  reconnais- 
sance définitive.  La  livraison  des  bâtiments  des  stations  se  fait  successi- 
vement et  jusqu'à  l'expiration  du  délai  laissé  à  la  compagnie  pour  la  pose 
de  la  voie  de  fer.  Les  bâtiments  sont  garantis  par  l'Etat  durant  cinq 
ans,  à  partir  de  chaque  livraison.  Si  la  compagnie,  avant  l'expiration 
de  l'année,  posait  la  voie  de  fer  dans  les  sections  qui  lui  auront  été 
successivement  livrées,  et  si,  par  suite  du  tassement  ultérieur  des  rem- 
blais ,  des  rechargements  devenaient  nécessaires,  l'Etat  ne  tiendrait 
compte  à  la  compagnie  que  de  la  dépense  d'un  rechargement  en  terre*. 

Immédiatement  après  la  prise  de  possession  définitive  par  la  compa- 
gnie de  tout  ou  partie  des  travaux  à  la  charge  de  l'Etat,  il  est  dressé 
contradictoirement ,  entre  l'administration  et  ladite  compagnie,  un  état 
des  lieux,  comprenant  :  1°  la  description  de  tous  les  terrains  qui  ser- 
viront d'emplacement  au  chemin  de  fer  et  à  ses  dépendances;  2°  l'état 
des  travaux  d'art  et  de  terrassement,  comprenant  les  ponts,  ponceaux, 
aqueducs,  et  tous  autres  ouvrages  d'art  construits  en  vertu  des  projets 
approuvés  par  l'administration  supérieure.  Au  fur  et  à  mesure  de  la 
livraison  des  bâtiments  des  stations  et  de  tous  autres  construits  par 
l'Etat,  en  est  dressé  un  état  descriptif  qui  est  annexé  à  l'état  des  lieux 
ci-dessus  mentionné. 

De  la  voie  et  de  son  matériel. 

De  son  coté,  la  compagnie  s'engage  :  1°  à  fournir  et  à  poser,  à  ses 
frais,  la  voie  de  fer  et  tousses  accessoires,  y  compris  les  croisements  et 
changements  de  voie,  les  plates-formes  tournantes,  et  le  sable  de  fon- 
dation des  voies;  2°  à  fournir  les  machines  locomotives,  les  voitures  de 
voyageurs,  les  wagons  de  marchandises,  les  grues  et  engins  nécessaires 
pour  le  mouvement  des  marchandises,  les  pompes  et  réservoirs  d'eau 
pour  l'alimentation  des  machines,  l'outillage  des  ateliers  de  réparation, 
«t  en  général  tout  le  matériel  de  transport,  de  chargement  et  de  déchar- 
gement nécessaire  à  l'exploitation  ;  3°  à  établir,  à  ses  frais,  les  clôtures 
nécessaires  pour  séparer  le  chemin  de  fer  des  propriétés  riveraines.  Ne 
sont  pas  comprises  dans  les  clôtures  mises  à  la  charge  de  la  compagnie 
celles  en  maçonnerie  qui  pourront  être  faites  aux  gares  et  stations,  non 


tons  les  droits  particuliers  que  les  lois  confèrent  â  l'administration  elle-même 
pour  tous  les  détails  de  la  construction.  L'exécutiou  des  travaux  est  soumise  au 
contrôle  des  agents  de  l'Etat.  La  durée  de  la  concession  ne  pourra  dépasser  qua- 
rante-cinq ans. 

11  est  entendu  que  les  frais  d'entretien  et  ceux  de  réparation  restent  entière- 
ment à  ia  cfcarge  de  la  compagnie. 
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plus  que  les  barrières  des  passages  à  niveau,  lesquelles  seront  exécutées 
par  l'Etat  et  à  ses  frais. 

La  voie  doit  être  double  sur  tout  le  parcours  du  chemin  de  fer.  Le 
nombre  des  voies  est  augmente,  s'il  y  a  lieu,  dans  les  gares  et  aux  abord» 
de  ces  gares,  conformément  aux  décisions  qui  sont  prises  par  le  ministre 
des  travaux  publics,  la  compagnie  préalablement  entendue. 

Les  rails  et  autres  éléments  constitutifs  de  la  voie  de  fer  doivent  être 
de  bonne  qualité,  et  peser  au  moins  trente  kilogr.  par  mèlre  courant. 

La  compagnie,  si  elle  en  est  requise,  s'engage  à  reprendre,  moyen- 
nant un  prix  fixé  à  dire  d'experts,  et  pourvu  qu'ils  soient  propres  à 
l'exploitation  du  chemin  de  fer,  les  rail»  et  coussinets  que  le  ministre 
des  travaux  publics  aurait  acquis  pour  l'exécution  des  chemins  de  fer 
provisoires. 

Les  clôtures  consistent  dans  des  murs  ou  des  haies ,  ou  des  poteaux 
avec  des  lisses. 

La  largeur  de  la  voie  entre  les  bords  extérieurs  des  rails  doit  être 
d'un  mètre  quarante-quatre  centimètres,  ou  un  mèlre  quarante-cinq  cen- 
timètres, et  la  distance  entre  les  deux  voies,  au  moins  d'un  mètre 
quatre-vingts  centimètres,  et  au  plus  de  deux  mètres,  mesurés  entre 
les  faces  extérieures  des  rails  de  chaque  voie. 

Stipulations  relatives  au  matériel  des  transports  (1). 

Les  machines  locomotives  doivent  cire  construites  sur  les  meilleurs 
modèle*  connus;  elles,  doivent  consumer  leur  fumée,  et  satisfaire  à 
toutes  les  conditions  prescrites  p;ir  le  gouvernement  pour  la  mise  en 
circulation  de  cette  classe  de  machines.  Aux  termes  du  cahier  des 
charges,  les  voitures  de  voyageurs  devront  également  être  du  meilleur 
modèle  ;  elles  seront  toutes  suspendues  sur  ressorts  et  garuies  de  ban- 
quettes. Il  y  en  aura  de  trois  classes  au  moins  :  les  voitures  de  la  pre- 
mière classe  seront  couvertes,  garuies  et  fermées  à  glaces  ;  celles  de  la 
secoude  classe  seront  couvertes ,  fermées  à  glaces,  et  auront  les  ban- 
quettes rembourrées  ;  celles  de  la  troisième  classe  seront  couvertes  et 
fermées  avec  rideaux.  Les  voilures  de  toute  classe  devront  d'ailleurs 
remplir  les  conditions  réglées  ou  à  régler  par  le  gouvernement  dans  l'in- 
térêt de  la  sûreté  des  voyageurs. 

De  l'établissement  des  travaux  à  la  cluirge  des  compagnies. 
La  compagnie  s'engage,  1°  à  terminer  1a  pose  de  la  voie  de  fer  sur  cha- 


(1)  Il  n'a  été"  apporté  aucune  modification  importante  aux  stipulations  rela- 
tives au  matériel  des  transports,  à  la  fixation  des  tarifs,  ni  à  ta  détermination 
de  quelques  charges  particulières  imposées  aux  concessionnaires.  Seulement 
le  gouvernement  se  reserve  la  faculté  de  faire  disposer  le  long  des  voies  toutes  les 
constructions,  tous  les  appareils  nécessaires  à  l'établissement  d'une  ligne-télé- 
graphique électrique.  La  compagnie  sera  tenue  de  faire  garder  par  sea  agents  les 
fils  et  les  appareils  électriques.  Les  agents  de  la  télégraphie  voyageant  pour  le 
service  devront  être  reçus  gratuitement  dans  les  wagons  de  la  compagnie 
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cime  des  sections  dont  elle  aura  pris  possession,  dan3  le  délai  d'une 
année,  à  dater  de  la  reconnaissance  définitive  ;  2<>  à  fournir  et  à  mettre 
sur  le*  rails  dans  le  même  délai,  soit  en  machines  locomotives  soit  en 
voitures  de  toutes  classes,  soit  en  wagons  de  marchandises  et  de  bes- 
tiaux, soit  en  plates-formes  pour  le  transport  des  voitures,  un  matériel 
suffisant  pour  l'exploitation  de  lu  ligne;  3°  à  augmenter  successivement 
le  nombre  des  machines,  voilures,  wagons  et  plates-formes,  en  raison 
de  l'accroissement  de  la  circulation,  sur  les  réquisitions  qui  lui  seraient 
adressées  par  le  ministre  des  travaux  publics. 

Faute  par  la  compagnie  d'avoir  terminé  la  pose  de  la  voie  de  fer  et 
de  posséder  le  matériel  d'exploitation  dans  le  délai  stipulé,  elle  encourra 
la  déchéance,  et  il  sera  pourvu  à  la  continuation  et  à  l'achèvement  des 
travaux  et  au  complément  du  matériel,  par  le  moyen  d'une  adjudication 
publique  aux  enchères  et  qu'on  ouvrira  sur  une  mise  à  prix  des  ouvrages 
déjà  exécutés,  des  matériaux  et  du  matériel  approvisionné»,  et  des  por- 
tions du  chemin  déjà  mises  en  exploitation.  La  compagnie  évincée  recevra 
de  la  nouvelle  compagnie  la  valeur  que  l'adjudication  aura  ainsi  déter- 
minée pour  lesdits  objets.  La  portion  non  encore  restituée  du  caution- 
nement de  la  première  compagnie  deviendra  la  propriété  de  l'Etat,  et 
l'adjudication  if  aura  lieu  que  sur  le  dépôt  d'un  nouveau  cautionnement. 
Il  est  à  remarquer  que  ces  stipulations  ne  sont  point  applicables  au  cas 
où  le  retard  ou  l'interruption  dans  les  travaux  ou  dans  la  fourniture  du 
matériel  proviendrait  de  force  majeure  régulièrement  constatée. 

La  compagnie  est  tenue,  pendant  toute,  la  durée  du  présent  bail  : 
1°  de  maintenir  en  bon  état  d'entretien  le  chemin  de  fer  et  toutes  ses 
dépendances,  c'est-à-dire  les  terrassements,  les  ouvrages  d'art,  les  bâti- 
ments des  stations  et  autres,  et  les  voies  de  fer  et  tous  leurs  accessoires, 
et  d'y  effectuer,  à  ses  frais,  tous  les  travaux  de  réparation  et  de  recons- 
truction nécessaires;  2°  d'entretenir  également  en  bon  état  les  locomo- 
tives, les  voilures  et  wagons  employés  aux  transports,  et  de  les  re- 
Douveler  au  fur  et  à  mesure  des  besoins  ;  3°  enfin  de  payer  tous  les  frais 
d'entretien,  de  réparation  et  d'exploitation  du  chemin  de  fer. 

Si  le  chemin  de  fer  et  toutes  ses  dépendances,  tels  qu'ils  sont  désignés 
ci— dessus,  ne  sont  pas  constamment  entretenus  en  bon  état,  et  si  la 
compaguie  ne  satisfait  pas  aux  injonctions  qui  lui  seraient  faites,  il 
peut  y  cire  pourvu  d'office,  à  la  diligence  de  l'administration  et  aux 
frais  de  la  compagnie.  En  ce  cas,  le  montant  des  avances  faites  sera  re- 
couvré sur  des  états  rendus  exécutoires  par  le  préfet,  et  dans  les  formes 
prescrites  par  les  conti  imitions  directes. 

La  compagnie,  pour  les  travaux  mis  à  sa  charge,  est  investie  de  tous 
les  droits  que  les  lois  et  règlements  confèrent  à  l'administration  elle- 
même  pour  les  travaux  de  l'Etat.  Elle  pourra  en  conséquence  se  pro- 
curer par  les  mêmes  voies  les  matériaux  de  remblai  et  d'empierrement 
nécessaires  à  la  construction  et  à  l'entretien  du  chemin  de  fer;  elle 
jouira,  tant  pour  l'extraction  que  pour  le  transport  et  le  dépôt  des  terres 
et  matériaux,  des  privilèges  accordes  par  les  mêmes  lois  et  règlements 
aux  entrepreneurs  de  travaux  publics ,  à  la  charge  par  elle  d'indem- 
niser à  l'amiable  les  propriétaires  des  terrains  endommagés,  où,  en  cas 
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de  non-accord,  d'après  les  règlements  arrêtés  par  le  conseil  de  préfec- 
ture, sauf  recours  au  conseil  d'Etat,  sans  que,  dans  aucun  cas,  elle  puisse 
exercer  de  recours,  à  cet  égard,  contre  l'administration.  Les  indemnités 
pour  occupation  temporaire  ou  détérioration  de  terrains ,  pour  chô- 
mage, modification  ou  destruction  d'usines,  et  pour  tout  dommage  quel- 
conque résultant  des  travaux  à  la  charge  de  la  compagnie,  seront  sup- 
portées et  payées  par  elle. 

De  la  fixation  des  tarifs* 

Pour  indemniser  la  compagnie  des  dépenses  que  nécessite  l'exécution 
des  travaux  misa  sa  charge  d'après  les  stipulations  qui  précèdent,  le  gou- 
vernement lui  concède  l'autorisation  de  percevoir  pour  le  transport  des 
voyageurs,  bestiaux,  marchandises  et  objets  quelconques,  les  droits 
déterminés  dans  le  tarif  général  qui  accompagne  ce  texte. 

Les  assimilations  de  classes  pourront  être  provisoirement  réglées  par 
la  compagnie  ;  elles  seront  soumises  immédiatement  à  l'administration, 
qui  prononcera  définitivement. 

La  perception  de  ce  tarif  a  lieu  par  kilomètre,  sans  égard  aux  frac- 
tions de  distance  ;  ainsi  un  kilomètre  entamé  est  payé  comme  s'il  avait 
été  parcouru  (1).  Les  fractions  des  poids  ne  sont  comptées  que  par 
centième  de  tonne  :  ainsi  tout  poids  compris  entre  zéro  et  dix  kilo- 
grammes, payera  comme  dix  kilogrammes  ;  entre  dix  et  vinçt  kilo- 
grammes il  payera  comme  vingt  kilogrammes,  etc.  L'administration 
peut  déterminer,  par  des  règlements  spéciaux,  le  minimum  et  le  maxi- 
mum de  vitesse  des  convois  de  voyageurs,  de  marchandises  et  des 
convois  spéciaux  des  postes,  et  la  durée  du  trajet.  Dans  chaque  convoi, 
la  compagnie  aura  la  faculté  de  placer  des  voitures  spéciales,  pour  les- 
quelles les  prix  seront  réglés  par  l'administration,  sur  la  proposition  de 
la  compagnie  ;  mais  il  est  expressément  stipulé  que  le  nombre  des  places 
à  donner  dans  ces  voitures  n'excédera  pas  le  cinquième  du  nombre  total 
des  places  du  convoi.  A  moins  d'autorisation  spéciale  et  révocable  de 
l'administration,  tout  convoi  régulier  de  voyageurs  devra  contenir,  en 
quantité  suffisante,  des  voitures  de  toute  classe,  destinées  aux  personnes 
qui  se  présenteront  dans  les  bureaux  de  la  compagnie. 

Marchandises* 

Les  marchandises  qui,  sur  la  demande  des  expéditeurs,  seraient  trans- 
portées avec  la  vitesse  des  voyageurs,  payeront  à  raison  de  trente-six 
centimes  la  tonne.  Dans  le  cas  où  la  compagnie  jugerait  convenable, 
soit  pour  le  parcours  total,  soit  pour  les  parcours  partiels  de  la  voie  de 
fer,  d'abaisser,  au-dessous  des  limites  déterminées  par  le  tarif,  les  taxes 
qu'elle  est  autorisée  à  percevoir,  les  taxes  abaissées  ne  pourront  être 


(1)  Néanmoins,  pour  toute  distance  parcourue  moindre  de  six  kilomètres,  te 
droit  est  perçu  comme  pour  six  kilomètres  entiers. 
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relevées  qu'après  un  délai  de  trois  mois  pour  les  voyageurs ,  et  d'un  an 
pour  les  marchandises.  Tous  changements  apportés  dans  les  tarifs  seront 
annoncés  au  moius  un  mois  d'avance  par  des  affiches.  Ils  devront  d'sil- 
Jeurs  être  homologués  par  des  décidons  de  l'adminUtration  supérieure, 
prises  sur  la  proposition  de  la  compagnie,  et  rendues  exécutoires  dans 
chaque  département  par  des  arrêtés  du  préfet.  La  perception  des  taxes 
devra  se  l'aire  par  la  compagnie,  indistinctement  et  sans  aucune  faveur. 
En  cas  d'abaissement  du  tarif,  la  réduction  portera  proportionnellement 
sur  le  péage  et  le  transport. 

Tout  voyageur  dout  le  bagage  ne  pèsera  pas  plus  de  trente  kilo- 
grammes n'aura  à  payer  pour  le  port  de  ce  bagage  aucun  supplément  du 
prix  de  sa  place. 

Au  moyen  de  la  perception  des  droits  et  les  prix  ainsi  réglés,  la  com- 
pagnie contracte  l'obligation  d'exécuter  constamment  avec  soin,  exacti- 
tude et  célérité,  le  transport  des  voyageurs.  Les  bestiaux,  denrées,  mar- 
chandises et  matières  quelconques,  seront  transportés  dans  Tordre  de 
leur  numéro  d'enregistrement.  Les  frais  accessoires  non  mentionnés  au 
tarif,  tels  que  ceux  de  chargement  et  d'entrepôt  dans  les  gares  et  ma- 
gasins du  chemin  de  fer,  seront  ûxés  annuellement  par  un  règlement 
qui  sera  soumis  à  l'approbation  de  l'administration  supérieure.  Les 
expéditeurs  ou  destinataires  resteront  libres  de  faire  eux-mêmes,  et  à 
leurs  frais,  le  factage  et  le  camionnage  de  leurs  marchandises. 

A  moins  d'une  autorisation  spéciale  de  l'administration,  il  est  interdit 
à  la  compagnie,  sous  les  peines  portées  par  l'art.  419  du  code  pénal,  de 
faire  directement  ou  indirectement,  avec  des  entreprises  de  transport  de 
voyageurs  par  terre  ou  par  eau,  sous  quelque  dénomination  ou  forme  que 
ce  puisse  être,  des  arrangements  qui  ne  seraient  pas  également  consentis 
en  faveur  de  toutes  les  entreprises  desservant  les  mêmes  routes. 

De  quelques  charges  particulières  imposées  aux  concessionnaires. 

Les  militaires  ou  marins  voyageant  isolément  ne  sont  assujettis,  eux 
et  leurs  bagages,  qu'à  la  moitié  de  la  taxe  du  tarif  ci*dessus  fixé.  Les 
militaires  ou  marins  voyageant  en  corps  ne  sont  assujettis,  eux  et  leurs 
bagage*,  qu'au  quart  de  la  taxe  du  tarif.  Si  le  gouvernement  avait 
besoin  de  diriger  des  troupes  et  un  matériel  militaire  ou  naval  sur  l'un 
des  points  desservis  par  la  ligne  du  chemin  de  fer,  la  compagnie  serait 
tenue  de  mettre  immédiatement  à  sa  disposition,  et  à  moitié  de  la  taxe 
du  tarif,  tous  les  moyens  de  transport  établis  pour  l'exploitation  du 
chemin  de  fer. 

Les  ingénieurs,  commissaires  de  police  et  agents  spéciaux  attachés  à  la 
surveillance  du  chemin  de  ter,  ainsi  que  les  dépèches  accompagnées  des 
agents  nécessaires  au  service,  seront  transportés  gratuitement  dans  les 
voitures  de  la  compagnie.  La  même  faculté  est  accordée  aux  agents  des 
contributions  indirectes  et  à  ceux  de  l'administration  des  douanes , 
chargés  de  la  surveillance  du  chemin  de  fer,  dans  l'intérêt  de  la  percep- 
tion de  l'impôt.  Les  voitures  affectées  ou  appropriées  au  transport  des 
dépèches  et  des  agents  de  l'administration  seront  toujours  placées  à  l'ar- 


Digitized  by  Go 


—  485  — 

rière  du  train  des  voitures  de  lt  compagnie.  La  compagnie  ne  pourra 
être  tenue  d'établir  des  convois  spéciaux,  ou  de  changer  les  heures  de 
départ,  la  marche  et  le  stationnement  de  ces  convois,  qu'autant  que  l'ad- 
ministration l'aura  prévenue  par  écrit  quinze  jours  à  l'avance.  En  dehors 
des  heures  ordinaires  de  départ,  l'administration  pourra  requérir,  pour  le 
transport  exceptionnel  des  dépèches,  et  sauf  l'observation  des  règlements 
de  police,  des  convois  spéciaux,  soit  de  jour,  soit  de  nuit,  moyeunant 
payement  d'une  indemnité,  qui  sera  réglée  de  gré  à  gré  ou  à  dire  d'ex- 
perts. 

La  compagnie  sera  tenue,  à  toute  réquisition,  de  faire  partir,  par 
convois  ordinaires,  les  wagons  et  voitures  cellulaires  employés  au  trans- 
port des  prévenus,  accusés  ou  condamnés,  à  charge  par  le  gouvernement  de 
faire  construire  ces  voitures  de  telle  manière,  qu  elles  puissent  être  trans- 
portées sur  le  chemin  de  fer.  Le  transport  des  voitures  et  wagons  sera  gra- 
tuit. Les  employés  de  l'administration  ,  gardiens ,  gendarmes  et  prison- 
niers qui  y  seront  placés  ne  seront  assujettis  qu'à  la  moitié  du  tarif  ci-dessus 
fixé  pour  les  voitures  de  troisième  classe. 

Les  rails,  coussinets,  traverses,  et  en  général  la  voie  de  fer  et  ses  dé- 
pendances, que  la  compagnie  aura  acquis  et  posés  sur  le  chemin  de  fer, 
eu  exécution  des  préseutes,  seront,  par  ce  fait  même,  incorporés  au 
domaine  public,  et  ne  seront  plus  la  propriété  de  la  compagnie.  Les 
machiues,  voitures,  wagons,  et  en  général  tout  le  matériel  d'exploitation 
acquis  et  mis  sur  la  voie  de  fer  par  la  compagnie,  deviendront  également 
immeubles  par  destination,  et  ne  pourront  être  aliénés  par  la  compagnie 
qu'à  la  charge  de  remplacement . 

Rèulialion  du  bail  (1). 

A  toute  époque  après  l'expiration  des  quinze  premières  années,  à  dater 
du  terme  Gxé  pour  la  pose  de  la  voie  de  fer,  le  gouvernement  aura  la  fa- 
culté de  réailier  le  présent  bail.  Pour  régler  le  prix  de  cette  résiliation, 
on  relèvera  les  produits  nets  annuels  obtenus  par  la  compagnie,  déduc- 
tion faite  des  sommes  attribuées  à  l'Etat  à  titre  de  prix  de  ferme,  pen- 
dant les  sept  années  qui  auront  précédé  celle  où  la  résiliation  s'opérera; 


(1)  D'après  le  cahier  des  charges  pour  le  chemin  de  fer  du  Nord,  le  gouverne- 
ment aura  la  faculté  de  racheter  la  concession  entière  du  chemin  de  fer,  à  toute 
époque,  après  l'expiration  des  quinze  premières  années,  à  dater  du  délai  fixé  pour 
l'achèvement  des  travaux.  Pour  régler  le  prix  du  rachat ,  on  opère  de  la  même 
manière  que  dans  le  cahier  de«  charges  ci-dessus  :  on  établit,  d'après  le  produit 
de  la  circulation  antérieure,  une  moyenne  qui  est  payée  à  la  compagnie  pendant 
chacune  des  années  restant  à  courir  sur  la  durée  de  la  concession. 

A  l'expiration  de  la  durée  du  bail,  le  gouvernement  est  mis  aussitôt  eu  jouis- 
sance des  chemins  de  fer,  de  toutes  leurs  dépendances  et  de  leurs  produits.  Les 
autre*  conditions  relatives  à  la  résiliation  du  bail ,  et  celles  pour  la  surveillance 
de  l'Etat,  énoncées  ci-dessus,  subsistent. 

Une  condition  nouvelle  est  celle  qui  porte  que  nul  ne  sera  admis  à  concourir 
A  l'adjudication  s'il  n'a  préalablement  déposé  une  somme  de  trente  millions  de 
francs  en  numéraire  ou  effets  publics  avec  transfert,  au  profit  de  la  caisse  des 
consignations,  de  celles  de  ces  valeurs  qui  seraient  nominatives. 
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on  en  déduira  les  produits  nets  des  deux  plus  faibles  années ,  et  Ton 
établira  le  produit  net  moyen  de  cinq  autres  années.  Ce  produit  net 
moyen  formera  le  montant  d'une  annuité  qui  sera  due  et  payée  à  la 
compaguic  pendant  chacune  des  années  restant  à  courir  sur  la  durée  du 
bail.  Dans  aucun  cas,  le  montant  de  l'annuité  ne  sera  inférieur  au  pro- 
duit net  de  la  dernière  des  sept  années  prises  pour  terme  de  comparai- 
son. 

A  l'expiration  du  bail,  la  compagnie  devra  remettre  au  gouvernement, 
en  bon  état  d'entretien,  le  chemin  de  fer  et  ses  dépendances  de  toute 
nature,  y  compris  la  voie  de  fer  et  tout  le  matériel  d'exploitation. 

Moyennant  cette  remise,  le  minisire  des  travaux  publics,  au  nom  de 
l'Etat,  s'engage  à  rembourser  à  la  compagnie,,  à  dire  d'experts,  la  valeur 
du  matériel  d'exploitation,  et  aussi  des  combustibles  et  approvisionne- 
ments de  tout  genre  destinés  au  service  du  chemin  de  fer,  ou  à  la  lui 
faire  rembourser  par  la  compagnie  qui  lui  succédera,  dans  le  délai  de 
trois  mois,  à  partir  de  l'exploitation  du  présent  bail. 

Pendant  les  cinq  premières  années  de  l'exploitation,  la  compagnie  est 
dispensée  de  toute  redevance  envers  l'Etat,  pour  la  location  du  sol  du 
chemin  de  fer  et  des  travaux  exécutés  sur  les  fonds  du  trésor  public  ; 
mais  à  l'expiration  de  ces  cinq  années ,  si  le  produit  de  l'exploitation 
excède  huit  pour  cent  du  capital  dépensé  par  la  compagnie,  la  moitié 
du  surplus  sera  attribuée  à  l'Etat  à  titre  de  prix  de  ferme.  Néanmoins 
cette  attribution  ne  s'exercera  qu'au  moment  où  les  produits  cumulés 
des  années  antérieures  auront  suffi  à  couvrir  la  compagnie  de  l'intérêt  à 
six  pour  cent  du  capital  par  elle  employé,  et  de  l'amortissement  calculé 
sur  le  pied  de  un  pour  cent  de  ce  capital  entier.  Une  ordonnance  royale, 
rendue  dans  la  forme  des  règlements  d'administration  publique,  réglera 
les  formes  et  le  mode  d'exécution  du  présent  article. 

Stipulations  particulières. 

Pendant  la  durée  du  bail,  la  compagnie  sera  tenue  de  payer  la  con- 
tribution foncière  sur  les  terrains  occupés  par  le  chemin  de  fer  et  par 
ses  dépendances;  la  cote  de  cette  contribution  sera  calculée  comme  pour 
les  canaux,  conformément  à  la  loi  du  25  avril  1803.  Quant  aux  bâti- 
ments et  magasins  dépendant  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer,  ils 
seront  assimilés,  pour  l'impôt,  aux  propriété»  bâties  dans  la  localité,  et  la 
compagnie  devra  également  payer  toutes  les  contributions  auxquelles 
ils  pourront  être  soumis.  L'impôt  dû  au  trésor  sur  le  prix  des  places 
ne  sera  établi  que  sur  la  portion  du  tarif  correspondant  au  prix  de 
transport. 

Des  règlements  d'administration  publique,  rendus  après  que  la  com- 
pagnie aura  été  entendue,  détermineront  les  mesures  et  les  disposition» 
nécessaires  pour  assurer  la  police,  la  sûreté,  l'usage  et  la  conservation 
du  chemin  de  fer  et  des  ouvrages  qui  en  dépendent. 

Dans  le  cas  où  le  gouvernement  ordonnerait  ou  autoriserait  la  construc- 
tion de  routes  royales,  départementales  ou  vicinales,  de  canaux  ou  de  che- 
mins de  fer  qui  traverseraient  le  chemin  de  fer  dont  l'exploitation  fait 
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l'objet  du  présent  bail,  la  compagnie  ne  pourra  mettre  aucun  obstacle  à 
ces  traversées,  mais  toutes  les  dispositions  seront  prises  pour  qu'il  n'en 
résulte  aucun  obstacle  au  service  du  chemin  de  fer,  ni  aucuns  frais  pour 
la  compagnie. 

Toute  exécution  on  toute  autorisation  ultérieure  de  route,  de  canal,  de 
chemin  de  fer,  de  travaux  de  navigatiooydans  la  contrée  où  est  situé  le 
chemin  de  fer  projeté,  on  dans  toute  autre  contrée  voisine  ou  éloignée, 
ne  pourra  donner  ouverture  à  aucune  demande  en  indemnité  de  la  part 
de  la  compagnie. 

Dans  le  cas  de  l'interruption  partielle  ou  totale  de  l'exploitation  du 
chemin  de  fer,  l'administra  lion  prendra  immédiatement  r  aux  frais  et 
aux  risques  de  la  compagnie,  les  mesures  nécessaires  pour  assurer  pro- 
visoirement le  service.  Si,  dans  le  mois  de  l'organisation  du  service 
provisoire ,  la  compagnie  n'a  valablement  justifié  des  moyen»  de  re- 
prendre et  de  continuer  l'exploitation,  et  si  elle  ne  Fa  pas  effectivement 
reprise,,  le  présent  bail  pourra  être  résilié  par  décision  du  ministre  des 
travaux  publics,  et  la  compagnie  déchue  des  droits  que  ce  bail  lui  assu- 
rait. Lorsque  la  décision  qui  aura  prononcé  la  résiliation  sera  devenue 
définitive,  il  sera  procédé  immédiatement,  par  voie  administrative,  à 
l'adjudication  publique  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer  sur  les  clauses 
du  présent  bail,  et  sur  la  mise  à  prix  de  la  jouissance  de  la  voie  de  fer 
et  de  la  valeur  du  matériel  d'exploitation.  L'adjudication  n'aura  lieu 
que  sur  le  dépôt  d'un  cautionnement.  Celui  des  soumissionnaires  qui 
aura  fait  l'offre  la  plus  favorable  sera  déclaré  adjudicataire,  et  le  prix 
de  l'adjudication  r  déduction  faite  des  sommes  qui  resteraient  dues  à 
l'Etat  sur  ses  avances,  appartiendra  au  fermier  déchu  ou  à  ses  ayants 
droit.  Les  soumissions  pourront  d'ailleurs  être  inférieures  à  la  mise  à 
prix.  S'il  ne  se  présente  aucun  soumissionnaire,  le  chemin  restera  à  la 
disposition  de  l'Etat,  libre  et  franc  de  toutes  charges  provenant  du  fait 
du  fermier  déchu,  qui  n'aura  rien  dès  lors  à  réclamer  pour  les  ma- 
chines, voitures  et  wagons,  et  autres  dépendances  du  matériel  de  l'ex- 
ploitation. Les  stipulations  du  présent  article  ne  sont  pas  applicables  au 
cas  où  l'interruption  dans  le  service  proviendrait  de  force,  majeure 
régulièrement  constatée. 

Si,  après  la  mise  en  exploitation  de  certaines  parties  du  chemin  de 
fer,  l'administration  avait  besoin,  pour  l'achèvement  des  travaux  à  la 
charge  de  l'Eut,  de  faire  circuler  sur  lesdites  parties  les  voitures  et 
wagons  employés  à  ces  travaux,  la  compagnie  ne  pourra  refuser  de  les 
admettre  gratuitement;  mais  toutes  dispositions  seront  prises  pour  qu'il 
n'en  résulte  aucun  obstacle  au  service  du  chemin  de  fer,  ni  aucuus  frais 
pour  la  compagnie. 

Surveillance  par  l'Etat, 

Pour  l'exécution  de  toutes  les  clauses  du  présent  bail,  la  compagnie 
sera  soumise  au  contrôle  et  à  la  surveillance  de  l'administration.  Les 
frais  de  cette  surveillance  seront  supportés  par  la  compagnie. 

Il  sera  institué  près  de  la  compagnie  un  ou  deux  commissaires  spécia- 
lement chargés  de  surveiller  les  opérations  de  la  compagnie ,  pour  tout 
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ce  qui  ne  rentre  pas  dans  les  attributions  des  ingénieurs  de  l'Etat»  Le 
traitement  des  commissaires  restera  à  la  charge  de  la  compagnie.  Les 
frais  de  surveillance,  mis  à  la  charge  de  la  compagnie  par  le  présent 
article  et  par  l'article  précédent ,  ne  pourront  excéder  ,  pour  chaque 
année,  la  somme  de  quarante  mille  francs.  Dans  le  cas  où  la  compagnie 
ne  verserait  pas  ladite  somme  aux  époques  qui  seront  fixées,  le  préfet 
rendra  un  rôle  exécutoire,  et  le  moutant  en  sera  recouvré  comme  en 
matière  de  contributions  publiques. 

La  livraison  des  travaux  à  la  charge  de  l'Etat  devra  être  faite  à  la 
compagnie  dans  le  délai  de  six  années,  à  partir  de  l'approbation  de  la 
convention  à  intervenir.  Si,  dans  les  délais  ci-dessus  stipulés,  la  livrai- 
son n'avait  pas  été  effectuée,  il  sera  tenu  compte  à  la  compagnie,  jusqu'à 
complète  livraison,  de  l'intérêt  à  quatre  pour  cent  de  la  portion  de  son 
capital  réalisée  et  engagée  pour  les  parties  de  chemin  non  livrées,  mais 
déduction  faite  des  bénéfices  qui  proviendraient  des  parties  déjà  mises 
en  exploitation,  et  qui  excéderaient  l'intérêt  à  cinq  pour  cent  des 
sommes  dépensées  sur  ces  parties. 

Les  agents  et  gardes  que  la  compagnie  établira  ,  soit  pour  opérer  la 
perception  des  droits,  soit  pour  la  surveillance  et  la  police  du  chemin  de 
fer  et  des  ouvrages  qui  en  dépendent ,  pourront  être  assermentés ,  et 
seront,  dans  ce  cas,  assimilés  aux  gardes  champêtres. 

Les  contestations  qui  s'élèveraient  entre  la  compagnie  et  l'adminis- 
tration, au  sujet  de  l'exécution  ou  de  l'interprétation  du  présent  bail, 
seront  jugées  administrativement  par  le  conseil  de  préfecture,  soit  du 
département  où  le  domicile  aura  été  élu,  soit,  dans  le  cas  prévu  par  le 
§  3  de  l'article  précédent,  du  département  de  la  Gironde,  sauf  re- 
cours au  conseil  d'Etal. 

On  a  vu  que,  d'après  un  article  spécial ,  les  machines  lo- 
comotives employées  sur  les  chemins  de  fer  doivent  consumer 
leur  fumée.  —  L'utilité  de  cette  mesure  est  évidente.  La  fumée 
produite  par  la  combustion  dans  les  locomotives  actuelles  con- 
tient des  gaz  délétères  et  des  huiles  grasses;  elle  exhale  une  odeur 
fétide  et  exerce  une  action  nuisible  sur  les  végétaux. 

Les  machines  locomotives  sont  fréquemment  visitées  par  an 
ingénieur  des  mines,  aûn  de  prévenir  les  désastres  qui  pour- 
raient résulter  du  défaut  de  surveillance  des  compagnies  con- 
cessionnaires. Des  règlements  d'administration  publique  ont 
aussi  déterminé  le  nombre  de  voyages  que  peut  faire  une  ma- 
chine sans  être  visitée.  Un  arrêté  du  ministre  des  travaux 
publics  du  25  août  1837  dispose,  par  exemple,  art.  7  :  «  Que 
nulle  machine  ou  voilure  ne  pourra  parcourir  plus  de  cinq 
fois  le  trajet  entre  Paris  et  Saint-Germain,  tans  être  visitée, 
et  ce,  indépendamment  de  toute  autre  mesure  de  surveillance 


Digitized  by  Google 


—  489  — 

prescrite  par  les  ordonnances  royales  qui  régissent  le*  machines 
à  vapeur.  » 

î  4. 

ADMINISTRATION   ET  SURVEILLANCE  DU  CHEMIN. 

Deux  commissaires  spéciaux  de  police,  nommés  par  le  mi- 
nistre de  l'intérieur  sur  la  présentation  du  ministre  des  travaux 
publics,  sont  attachés  à  chaque  chemin  de  fer  ;  leurs  bureaux 
sont  placés  dans  les  bâtiments  des  deux  embarcadères.  Ils  ont 
sous  leurs  ordres  deux  agents  spéciaux  de  surveillance  asser- 
mentés. Ces  quatre  employés  sont  payés  par  la  compagnie. 
—  Les  commissaires  spéciaux  de  police  représentent  officielle- 
ment l'administration  publique  auprès  de  l'administration  de 
la  compagnie.  Leur  mission  est  de  veiller  à  l'exécution  de 
la  loi  sur  la  police  des  chemins  de  fer,  dont  nous  parle- 
rons bientôt,  ainsi  qu'à  l'exécution  des  arrêtés  réglemen- 
taires; ils  interviennent  dans  toutes  les  difficultés  qui  peu- 
vent s'élever  soit  entre  les  voyageurs,  soit  entre  les  voya- 
geurs et  les  agents  de  la  compagnie;  ils  reçoivent  les  ré- 
clamations, dressent  les  procès-verbaux  des  contraventions; 
ils  correspondent,  en  dernier  cas,  directement  avec  le  préfet  de 
police  ou  avec  le  préfet  du  département.  Les  commissaires  de 
police  sont  aussi  chargés  de  prendre  toutes  les  mesures  de 
précaution  qu'ils  jugent  nécessaires.  Lorsque  des  détériora- 
tions, des  éboulements,  des  déplacements  de  rails  surviennent, 
ils  sont  tenus  d'en  dresser  procès-verbal  et  d'adresser  ce  procès- 
verbal  à  l'ingénieur  préposé  à  la  surveillance  du  chemin.  L'in- 
génieur  statue  alors  sur  les  mesures  à  prendre  pour  la  réparation 
de  la  voie. 

Les  commissaires  spéciaux  de  police  et  leurs  agents  forment 
la  police  officielle  du  chemin  de  fer.  Mais  à  côté  de  cette  police, 
nommée  et  instituée  par  l'Etat,  la  compagnie  a  son  adminis- 
tration particulière,  dont  les  membres  sont  choisis  et  nommés 
par  elle.  Voici  quel  est  le  personnel  de  cette  administration  : 

Un  directeur, 

Des  employés  comptables, 

Des  conducteurs  ou  gardes-trains, 

Des  mécaniciens  et  chauffeurs, 

Des  cantonniers  et  des  gardes-barrières. 

21. 
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1°  Le  directeur  est  la  personnification  de  la  compagnie;  il 
la  représente  auprès  des  voyageurs,  auprès  de  l'administration- 
supérieure  et  devant  les  tribunaux  ;  il  dirige  tout  le  personnel 
de  rétablissement;  les  autres  agents  ou  employés  sont  placés 
immédiatement  sous  ses  ordres.  Il  se  trouve  perpétuellement 
en  rapport  avec  les  représentants  de  l'administration  publique, 
avec  les  ingénieurs  chargés  de  la  visite  des  machines  et  de  l'ins- 
pection du  chemin  de  fer.  Il  correspond  avec  le  préfet  des  dépar- 
tements que  traverse  le  chemin;  il  est  tenu  de  les  informer  de 
tous  les  accidents  qui  peuvent  survenir;  à  Paris,  il  en  informe 
aussi  M.  le  préfet  de  police.  C'est  lui  que  Ton  actionneen  justiceen 
raison  des  accidentsdont  la  compagnie  est  civilement  responsable. 

2°  Les  conducteurs  ou  gardes  des  trains.  Ces  employés  sont 
spécialement  chargés  d'ordonner  et  de  surveiller  le  départ,  la 
marche  et  l'arrivée  des  convois.  Les  conducteurs  visitent  les 
voitures  avant  le  départ  des  convois  et  s'assurent  qu'elles  sont 
en  bon  état.  Les  convois  ne  peuvent  se  mettre  en  marche  qu'a- 
près trois  avertissements,  donnes,  les  deux  premiers  à  la  cloche, 
et  le  troisième  à  la  trompette. —  Il  y  a  des  conducteurs  en  chef  et 
des  conducteurs  de  seconde  classe.  Chaque  convoi  est  dirigé  par 
un  conducteur  en  chef  revêtu  d'un  uniforme  et  muni  d'une 
trompette  servant  à  donner  le  signal  du  départ.  Le  nombre  des 
conducteurs  de  seconde  classe  varie  selon  la  quantité  des  voi- 
tures et  wagons  qui  composent  un  convoi.  Chaque  conducteur 
de  seconde  classe  ne  peut  avoir  plus  de  six  voitures  à  surveiller. 
A  l'approche  des  chemins  publics  traversés  de  niveau  par  la  voie 
ferrée,  et  en  général  de  tous  les  endroits  où  il  peut  y  avoir  du 
monde,  le  conducteur  en  chef,  placé  sur  une  des  premières  voi- 
tures, est  tenu  de  donner  un  signal  ;  un  conducteur  de  seconde 
classe,  placé  à  l'arrière,  doit  aussi  donner  un  semblable  signal 
pour  avertir  le  convoi  suivant, en  cas  de  ralentissement.  Pendant 
la  nuit  et  dans  le  même  but,  les  conducteurs  doivent  allumer  à 
l'arrière  des  fanaux  en  verre  de  couleurs.  En  un  mot,  ils  sont 
spécialement  préposés  à  la  sûreté  des  voyageurs  et  doivent  en 
conséquence  veiller  à  ce  qu'aucune  imprudence  fâcheuse  ne 
soit  commise. 

5°  Chaque  convoi  doit  être  accompagne  d'un  mécanicien  et 
d'un  chauffeur,  chargés  spécialement  du  maniement,  de  la 
surveillance  et  de  la  direction  de  la  locomotive.  Avant  le  dé- 
part, le  mécanicien  doit  s'assurer  si  toutes  les  parties  de  la 
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locomolive  et  da  tender  sont  en  bon  état.  Pendant  toute  la  du  - 
réc  du  trajet,  il  ne  peut  quitter  la  locomotive,  sur  laquelle  il 
se  tient  debout;  il  surveille  la  tension  de  la  vapeur,  le  niveau 
d'eau  de  la  chaudière,  et  arrête  la  machine  aussitôt  qu'il  aper- 
çoit les  signaux  qui  le  lui  enjoignent.  A  rapproche  des  stations 
des  chemins  de  traversée,  etc.,  il  ralentit  la  marche  de  la  loco- 
motive et  fait  jouer  le  sifflet  à  vapeur  pour  avertir  de  l'ap- 
proche du  convoi.  Le  mécanicien  et  le  chauffeur  ont  seuls  le 
droit  de  monter  sur  la  locomotive  et  son  allège. 

4°  Des  cantonniers  et  des  gardes-barrières  sont  répandus 
tout  le  long  de  la  voie  pour  exercer  une  surveillance  particulière 
et  pour  donner  des  signaux.  Ils  doivent  veiller  à  ce  qu'aucune 
personne  étrangère  au  service  du  chemin  ne  s'introduise  sur  la 
voie.  Ils  exécutent  des  signaux  pendant  le  jour  à  l'aide  d'un 
petit  drapeau,  et  pendant  la  nuit  à  l'aide  d'une  lanterne. 
Chaque  convoi  est  averti  par  un  signal  qu'il  peut  passer,  ou 
qu'il  doit  s'arrêter  lorsque  la  voie  se  trouve  subitement  obs- 
truée. Les  gardes-barrières  sont  placés  spécialement  aux  en- 
droits où  le  chemin  de  fer  est  traversé  de  niveau  par  d'autres 
roules. 

5°  Des  employés  comptables,  chargés  de  percevoir  les  droits 
de  péage  et  de  transport  réglés  par  le  tarif,  sont  placés  par  les 
compagnies  à  chaque  embarcadère. 

Conformément  aux  termes  de  la  loi  sur  la  police  des  chemins 
de  1er,  les  agents  des  compagnies  peuvent  être  assermentés  ;  ils 
sont,  en  ce  cas,  assimilés  aux  gardes  champêtres. 

?  5. 

DE  LA  LOI  SUR  LA  POLICE  DES  CHEMINS  DE  FER. 

Trois  intérêts  principaux  réclamaient  depuis  longtemps  la 
création  d  une  loi  ayant  pour  objet  spécial  la  police  et  la  sur- 
veillance des  chemins  de  fer.  C'étaient 

La  conservation  des  voies  nouvelles  ; 

La  répression  des  entreprises  que  les  concessionnaires  de  ces 
voies  pourraient  commettre  sur  les  propriétés  riveraines; 

La  protection  de  la  vie  des  voyageurs  contre  l'incurie  de  cer- 
taines administrations  ou  la  malveillance  de  quelques  hommes 
égarés. 
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Tels  sont  les  Iroîs  intérêts  auxquels  les  trois  titres  de  la  loi 
dont  nous  nous  occupons  ont  essayé  de  subvenir. 

La  conservation  des  chemins  de  fer  réclamait  une  protection 
toute  particulière  par  suite  de  la  catégorie  spéciale  où  se 
trouvent  placées  ces  voies  et  qui  ne  permet  pas  de  leur  appli- 
quer sans  distinction  les  lois  et  règlements  de  la  grande  voirie 
des  routes  de  terre,  On  Ta  vu  dans  les  précédents  chapitres, 
l'établissement  du  libre  parcours  sur  les  chemins,  quoique 
décrété  en  principe,  est  inapplicable  dans  la  pratique.  De  là  la 
nécessité,  satisfaite  par  la  loi,  de  clore  ces  voies  et  de  les  séparer 
des  propriétés  riveraines,  des  deux  côtés  et  sur  toute  l'étendue 
de  la  voie,  par  des  haies  ou  poteaux,  et  de  faire  considérer  tout 
empiétement  sur  la  ligne  comme  équivalant  au  bris  de  clôture. 
La  traversée  des  chemins  de  fer  n'est  permise  que  par  certains 
points  dont  l'accès  est  gardé. 

En  Belgique  et  en  Allemagne,  où  il  n'existe  pas  de  clôtures, 
on  a  remédié  à  cet  état  de  choses  par  des  servitudes  très-éten- 
dues, et  dont  le  but  général  a  été  de  produire  un  isolement 
légal  au  lieu  d'un  isolement  matériel. 

La  loi  a  reconnu  la  nécessité  d'assimiler  les  chemins  de  fer 
aux  grandes  routes  et  de  leur  appliquer  les  lois  et  règlements 
de  la  grande  voirie,  tout  en  déterminant  quelques  règles  spé- 
ciales qui  leur  seront  appliquées,  et  que  Ton  trouvera  dans  le 
titre  1er  du  texte  de  la  loi,  dont  nous  rapportons  ci-dessous  les 
dispositions  essentielles. 

Les  concessionnaires  ou  fermiers  de  l'exploitation  des  che- 
mins de  fer  ne  sont  que  trop  souvent  excités  par  leur  intérêt  à 
contrevenir  aux  clauses  et  conditions  énoncées  dans  le  cahier 
des  charges.  Le  titre  n  de  la  loi  a  eu  pour  objet  de  satisfaire  sur 
ce  point  à  toutes  les  garanties  que  l'intérêt  public  était  en  droit 
d'exiger. 

D'un  autre  côté,  la  vie  des  voyageurs  ne  pouvait  rester  exposée 
à  l'incurie  de  certaines  administrations  et  aux  dangers  qui  plus 
d'une  fois  déjà  ont  été  la  suite  des  tentatives  criminelles  d'in- 
dividus qu'animait  un  sentiment  sauvage  de  vengeance  ou  de 
destruction.  Le  titre  m  de  la  loi  a  pour  but  de  prévenir  autant 
que  possible  le  retour  des  déplorables  accidents  déterminés  par 
Tune  et  l'autre  de  ces  deux  causes. 

Nous  donnons  le  texte  des  dispositions  les  plus  importantes 
de  cette  loi. 
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LOI  SUR  LA  POLICE  DES  CHEMINS  DE  FER.  , 
TITRE  I«. 

Mesures  relatives  à  la  conservation  des  chemins  de  fer. 

Les  chemins  de  fer  construite  ou  concédés  par  PEtat  font  partie  de  la  grande 

voirie. 

Sont  applicables  aux  chemins  de  fer  les  lois  et  règlements  sur  la  grande  voi- 
rie, qui  ont  pour  objet  d'assurer  la  conservation  de  tous  les  ouvrages  d'art  dé- 
pendant des  routes,  et  d'interdire  sur  toute  leur  étendue  le  pacage  des  bestiaux, 
les  dépôts  de  terres,  etc. 

Sont  applicables  aux  propriétés  riveraines  des  chemins  de  fer  les  servitudes 
imposées  par  les  lois  et  règlements  de  la  grande  voirie,  et  qui  concernent  :  l'ali- 
gnement, —  l'écoulement  des  eaux,  —  l'occupation  temporaire  des  terrains  en 
cas  de  réparation,  —  le  mode  d'exploitation  des  mines,  minières,  carrières,  etc., 
dans  la  zone  déterminée  à  cet  effet. 

Tout  chemin  de  fer  sera  clos  des  deux  côtés  et  sur  toute  l'étendue  de  la  voie. 
L'administration  déterminera  pour  chaque  ligne  le  mode  de  cette  clôture,  et, 
pour  ceux  descliemius  qui  n'y  ont  pas  été  assujettis,  l'époque  à  laquelle  elle  de- 
vra être  effectuée. 

A  l'avenir,  aucune  construction  autre  qu'un  mur  de  clôture  ne  pourra  être 
établie  dans  une  distance  de  deux  mètres  de  la  limite  d'un  chemin  de  fer.  Tou- 
tefois, les  constructions  existantes  au  moment  de  la  promulgation  de  la  présente 
loi,  ou  lors  de  l'établissement  d'un  nouveau  chemin  de  fer,  ponrrovt  être  entre- 
tenues dans  l'état  où  elles  se  trouveront  à  cette  époque.  Est  considéré  comme  li- 
mite d'un  chemin  de  fer,  soit  l'arête  supérieure  du  déblai,  soit  l'arête  inférieure 
du  talus  du  remblai,  soit  le  bord  extérieur  des  fossés  du  chemin;  et,  à  défaut, 
une  ligne  tracée  à  un  mètre  cinquante  centimètres,  à  partir  des  rails  extérieurs 
de  la  voie. 

Dans  les  localités  où  le  chemin  de  fer  se  trouvera  en  remblai  de  plus  de  trois 
mètres  au— dessus  du  terrain  naturel ,  il  est  interdit  aux  riverains  de  pratiquer, 
sans  autorisation  préalable,  des  exenvations  dans  une  zone  de  largeur  égale  à  la 
hauteur  verticale  du  remblai,  mesurée  à  partir  du  pied  du  talus.  Cette  autorisa- 
tion ne  pourra  être  accordée  (ans  que  les  concessionnaires  ou  fermiers  de  l'ex- 
ploitation du  chemin  de  fer  n'aient  été  entendus  ou  dûment  appelés. 

Il  ett  défendu  d'établir,  à  une  distance  de  moins  de  vingt  mètres  de  la  limite 
d'un  chemin  de  fer  desservi  par  des  machines  à  feu,  des  couvertures  en  chaume, 
des  meules  de  paille,  de  foin  ,  et  aucuu  autre  dépôt  de  matières  inflammables. 
Cette  prohibition  ne  s'étend  pas  aux  dépôts  de  récoltes  faits  seulement  pour  le 
temps  nécessaire  à  la  moisson . 

Dans  une  distance  de  moins  de  cinq  mètres  de  la  limite  d'un  chemin  de  fer, 
aucun  dépôt  de  pierres  ou  d'autres  objets  non  inflammables  ne  peut  être  établi 
sans  l'autorisation  préalable  du  préfet.  Cette  autorisation  sera  toujours  révoca- 
ble. L'autorisation  n'est  pas  nécessaire  :  1»  pour  former,  dans  les  localités  où  le 
chemin  de  fer  est  eu  remblai ,  des  dépôts  de  matières  non  inflammables  dont  la 
hauteur  n'excède  pas  celle  du  remblai  du  chemin  ;  t<>  pour  former  des  dépôts 
temporaires  d'engrais  et  autres  objets  nécessaires  à  la  culture  des  terres. 

Lorsque  la  sûreté  publique,  la  conservation  du  chemin  et  la  disposition  des 
lieux  le  permettront,  les  distances  déterminées  par  les  articles  précédents  pour- 
ront être  diminuées  en  vertu  d'ordonnances  royales  rendues  après  enquêtes. 

SI,  hors  des  cas  d'urgence  prévus  par  la  loi  du  24  août  1 700,  la  sûreté  publique 
ou  la  conservation  du  chemin  de  fer  l'exige,  l'administration  pourra  faire  sup- 
primer, moyennant  une  juste  indemnité,  les  constructions,  plantations,  exca- 
vations, couvertures  en  chaume,  amas  de  matériaux  combustibles  ou  autres, 
existant  dans  les  zones  ci-dessus  spécifiées  au  moment  de  la  promulgation  de  la 
présente  loi,  et,  pour  l'avenir,  lors  de  l'établissement  du  chemin  de  fer. 

Les  contraventions  aux  règles  posées  par  le  présent  titre  seront  constatées  , 
poursuivies  et  réprimées  comme  en  matière  de  grande  voirie. 
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TITRE  II. 

Des  maures  relatives  à  l'exécution  des  cahiers  des  charges. 

Lorsque  le  concessionnaire  ou  le  fermier  de  1'exploitatiou  d'un  chemin  de  fer 
contreviendra  aux  clauses  du  cahier  de9  charges  ou  aux  décisions  rendues  en 
exécution  de  ces  clauses,  en  ce  qui  concerne  le  service  de  la  navigation ,  la  via- 
bilité des  routes  royales,  départementales  ou  vicinales,  ou  le  libre  écoulement 
des  eaux,  procès-verbal  sera  dressé  de  la  contravention  ,  soit  par  les  ingénieur» 
des  ponte  et  chaussées  ou  des  minée,  soit  par  les  conducteurs ,  gardes-mines  et 
piqueurs. 

Les  procès- ver  baux,  dans  les  quinze  jours  de  leur  date,  seront  notifiés  admi- 
nistrai vement  au  domicile  élu  par  le  concessionnaire  ou  fermier,  à  la  diligence 
du  préfet,  et  transmis  dans  le  même  délai  au  conseil  de  préfecture  du  lieu  de  la 
contravention. 

Les  contraventions  aux  prescriptions  de  l'article  1 2  seront  punies  d'une  amende 
de  800  fr.  à  S,ooo  fr. 

L'administration  pourra  d'ailleurs  prendre  immédiatement  toutes  mesures  pro- 
visoires pour  faire  cesser  le  dommage,  ainsi  qu'il  est  procédé  en  matière  de 
grande  voirie.  Les  frais  qu'entraînera  l'exécution  des  mesures  seront  recouvrés 
contre  le  concessionnaire  ou  fermier  par  voie  de  contrainte,  comme  en  matière 
de  contributions  publiques. 

TITRE  III. 

Des  mesures  relatives  à  la  sûreté  de  la  circulation  sur  les  chemins  de  fer. 

Quiconque  aura  volontairement  détruit  ou  dérangé  la  voie  de  fer,  nu  placé  sur 
la  voie  un  objet  faisant  obstacle  à  la  circulation,  ou  employé  un  moyen  quelcon- 
que pour  entraver  la  marche  des  convois  ou  les  faire  sortir  des  rails,  sera  puni 
de  la  réclusion.  S'il  y  a  eu  homicide  ou  blessures,  le  coupable  sera,  dans  le  pre- 
mier cas ,  puni  de  mort ,  et ,  dans  le  second ,  de  la  peine  des  travaux  forcés  à 
temps. 

Si  le  crime  prévu  par  l'article  16  a  été  commis  en  réunion  séditieuse,  avec  ré- 
bellion ou  pillage,  il  sera  imputable  aux  chefs,  auteurs,  instigateurs  et  provo- 
cateurs de  ces  réunions,  qui  seront  punis  comme  coupables  du  crime  et  condam- 
nés aux  mêmes  peines  que  ceux  qui  l'auront  personnellement  commis,  lors  même 
que  la  réunion  séditieuse  n'aurait  pas  eu  pour  t  ut  direct  et  principal  la  destruc- 
tion de  la  voie  de  fer.  Toutefois ,  dans  ce  dernier  cas,  lorsque  la  peine  de  mort 
sera  applicable  aux  auteurs  du  crime,  elle  sera  remplacée ,  à  l'égard  des  chefs, 
auteurs,  instigateurs  et  provocateurs  de  ces  réunions,  par  la  peine  des  travaux 
forcés  à  perpétuité. 

Quiconque  aura  menacé ,  par  écrit  anonyme  ou  signé,  de  commettre  un  des 
crimes  prévus  en  l'article  16,  sera  puni  d'un  emprisonnement  de  trois  mois  à 
cinq  ans,  dans  le  cas  où  la  menace  aurait  été  faite  avec  ordre  de  déposer  un» 
somme  d'argent  dans  un  lieu  indiqué,  ou  de  remplir  toute  autre  condition.  Si 
la  menace  n'a  été  accompagnée  d'aucun  ordre  ou  condition ,  la  peine  sera  d'un 
emprisonnement  de  trois  mois  à  deux  ans,  et  d'une  amende  de  cent  à  cinq  cents 
francs.  Si  la  menace  avec  ordre  ou  condition  a  été  verbale,  le  coupable  sera  puni 
d'un  emprisonnement  de  quinze  jours  à  six  mois,  et  d'une  amende  de  vingt-cinq 
à  trois  cents  francs.  Dans  tous  les  cas ,  le  coupable  pourra  être  mis,  par  le  ju- 
gement, sous  la  surveillance  de  la  haute  police,  pour  un  temps  qui  ne  pourra  être 
moindre  de  deux  ans  ni  excéder  cinq  ans. 

Quiconque,  par  maladresse,  imprudence,  inattention ,  négligence ,  inobserva- 
tion des  lois  et  règlements,  aura  involontairement  causé  sur  un  chemin  de  fer 
un  accident  qui  aura  occasionné  des  blessures,  sera  puni  de  huit  jours  à  six  mois 
d'emprisonnement,  et  d'une  amende  de  cinquante  à  mille  francs.  Si  l'accident  a 
occasionné  des  blessures,  la  peine  sera  de  huit  jours  à  six  mois  d'emprisonne- 
ment ,  et  d'une  amende  de  cinquante  à  mille  francs.  S'il  a  occasionné  la  mort 
d'une  ou  plusieurs  persounes,  l'emprisonnement  sera  de  six  mois  à  cinq  ans,  et 
l'amende  de  trois  cents  à  trois  mille  francs. 

Sera  puni  d'un  emprisonnement  de  six  mois  à  deux  ans  tout  mécanicien  ou 
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conducteur  garde-frein  qui  aura  abandonné  son  poste  pendant  la  marche  du 

convoi. 

Toute  contravention  aux  ordonnances  royales  portant  règlement  d'adminis- 
tration publique  sur  la  police,  la  sûreté  et  {  exploitation  du  chemin  de  fer,  et 
aux  arrêtés  pris  par  les  préfets,  sous  l'approbation  du  ministre  des  travaux 
publics,  pour  l'exécution  de«dit»>s  ordonnances,  sera  punie  d'une  amende  d  e 
seize  à  trois  mille  francs.  En  cas  de  récidive  dans  l'année,  l'amende  sera  portée 
au  double,  et  le  tribunal  pourra,  selon  les  circonstances,  prononcer  eu  outre  un 
emprisonnement  <le  trois  jour.-  à  un  mois. 

Les  concessionnaires  ou  fermiers  d'un  chemin  de  fer  seront  responsables  soit 
envers  l'Etat,  soit  envers  les  particuliers,  du  dommage  causé  par  les  administra- 
teurs, directeurs  ou  employés  à  un  titre  quelconque  au  service  de  l'exploitation 
duchemiu  de  fer.  L'Etat  bera  soumis  à  la  même  responsabilité  envers  les  parti- 
culiers, si  le  chemin  de  fer  est  exploité  à  ses  frais  et  pour  son  compte. 

Les  crimes,  délits  ou  contraventions  prévus  dans  les  titres  !«•  et  III  de  la  pré- 
sente loi,  seront  constatés  par  des  procès-verbaux  dressés  concurremment  par 
les  officiers  de  police  judiciaire,  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  et  des  mi- 
nes, les  conducteurs,  gnrdes-mines,  agents  de  surveillance  et  gardes  nommés  ou 
agréés  par  l'administration  et  dûment  assermentés.  Les  procès -verbaux  des  dé- 
lits et  contraventions  feront  foi  jusqu'à  preuve  contraire.  Au  moyen  du  seiment 
prêté  devant  le  tribunal  de  première  instance  de  leur  domicile,  lesdits  agents  de 
surveillance  de  l'administration  et  des  concessionnaires  ou  fermiers  pourront 
verbaliser  sur  toute  la  ligne  du  chemin  de  fer  auquel  ils  seront  attachés. 

Toute  attaque  et  toute  résistance  avec  violence  et  voies  de  fait  envers  des  agents 
de  chemins  de  fer  dans  l'exercice  de  leurs  fonctions  sera  punie  des  peines  appli- 
quées à  la  rébellion,  suivant  les  distinctions  faites  par  le  code  pénal. 

Telle  est  la  loi  sur  la  police  des  chemins  de  fer  votée  par  la 
chambre  des  pairs  dans  la  dernière  session  et  adoptée,  après 
d'assez  nombreuses  modifications  par  la  chambre  des  députés 
dans  la  séance  du  5  février  1845.  L'ordonnance  royale  n'est 
point  encore  promulguée. 

LOI  NOUVELLE  FOUR  INEXECUTION  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  LA  REPRESSION 

DE  L'AGIOTAGE. 

Plus  loin  (ive  partie,  ch.  ri)  nous  donnons  le  texte  de  la  loi 
du  11  tuin  1842,  dont  nous  avons  signalé  les  nombreux  incon- 
vénients. Renonçant  au  système  bâtard  créé  par  cette  loi, 
les  chambres  cherchent  à  nous  ramener  purement  et  simple- 
ment au  système  des  compagnies  non  subventionnées,  dont 
l'impuissance  est  constatée  par  les  faits.  Ainsi  donc  ce  n'était 
point  assez  des  sept  années  qui  ont  été  perdues  pour  le  pays: 
de  nouvelles  tergiversations,  de  nouvelles  fautes  doivent  s'ajou- 
ter à  celles  qui  déjà  ont  été  commises,  et  retarder  ainsi,  pour 
plusieurs  années  peut-être,  la  solution  définitive  de  la  question 
des  chemins  de  fer.  La  nouvelle  loi  dont  nous  avons  à  nous  oc- 
cuper règle  les  conditions  de  la  concession  du  chemin  de  fer  du 
Nord,  et  doit  être  appliquée  également  à  quelques  lignes  en  état 
avancé  d'exécution  ;  elle  n'est  encore  qu'à  l'état  de  projet  ;  mais, 


comme  ses  dispositions  essentielles  ont  reçu  l'assentiment  de  la 
majorité  des  chambres ,  on  peut  regarder  comme  certaine  son 
adoption. 

Le  projet  de  loi  a  aussi  pour  objet  la  répression  de  l'agiotage 
sur  les  actions  des  chemins  de  fer.  Ce  scandale,  dont  la  cons- 
cience publique  s'est  vivement  émue  depuis  l'existence  des 
grandes  compagnies  de  chemins  de  fer,  prend  de  jour  en  jour 
des  proportions  plus  effrayantes;  ce  ne  sont  plus  de  petites 
sociétés,  au  capital  de  quelques  centaines  de  mille  francs  ou  de 
quelques  millions,  ce  sont  des  entreprises  colossales  qui  comp- 
tent en  général  par  dizaines  et  par  centaines  de  millions. 
Il  y  a  en  ce  moment  en  négociation ,  à  la  bourse  de  Paris,  un 
capital  fictif  de  deux  milliard*  de  papiers  de  chemins  de  fer, 
émis  par  des  compagnies  sans  caractère  légal.  C'est  sur  ce  ca- 
pital énorme,  soi-disant  afférent  aux  chemins  de  fer,  que  les 
capitalistes  s'exercent  à  l'envi  et  préparent  au  pays  d'irrépara- 
bles désastres. 

Les  périls  de  cette  situation  ayant  déterminé,  de  la  part  de 
M.  le  comte  Daru,  la  présentation  à  la  chambre  des  pairs  d'une 
proposition  tendant  à  punir  et  réprimer  ces  coupables  ma- 
nœuvres, les  dispositions  essentielles  de  cette  proposition  ont 
été  insérées  dans  l«  projet  de  loi  dont  nous  avons  à  nous  occu~ 
per(i). 

(1)  Faisons  connaître  auparavant  quelques-unes  des  raisons  par  les- 
quelles M.  Daru  a  parfaitement  démontré  l'urgence  de  sa  proposition 
et  la  nécessité  de  mettre  un  frein  à  la  spéculation  dirigée  par  les  grands 
capitalistes  contre  les  petits. 

«  Messieurs,  a-t-il  dit,  nous  assistons  depuis  quelques  mois  à  un  af- 
fligeant s(iectacle.  Des  spéculations  que  la  loi  réprouve ,  et  réprouve 
avec  raison,  car  elles  sont  tout  à  la  fois  contraires  à  la  morale  publique, 
à  la  considération  de  l'industrie  et  au  développement  des  chemios  de 
fer,  s'accomplissent  publiquement,  au  grand  jour,  en  face  et  sous  les  yeux 
du  gouvernement,  qui  ne  peut  ni  les  atteindre  ni  les  réprimer. 

»  La  loi  du  1 1  juin  1 842,  aussi  bien  que  toutes  les  lois  de  concession 
rendues  depuis  quinze  .années,  interdit  formellement  le  commerce  des 
promesses  d'actions  avant  l'époque  où  les  sociétés  fondées  pour  l'exé- 
cution des  chemins  de  fer  reçoivent,  dans  les  formes  voulues,  une  exis- 
tence légale.  Néanmoins  le  trafic  de  cette  espèce  de  papier  sans  valeur, 
ou,  si  l'on  veut,  dont  la  valeur  est  tout  à  fait  aléatoire,  se  continue,  s'é- 
tend, et  le  taux  de  plus  en  plus  élevé  des  achats  et  des  ventes  est  enregistré 
chaque  jour  dans  les  colonnes  de  presque  toutes  les  feuilles  périodiques  ; 
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Voici  en  son  entier  le  texte  du  projet  de  loi. 

Le  ministre  des  travaux  publics  est  autorisé  à  procéder,  par  la  vole  de  la  pu- 
blicité et  de  la  concurrence,  conformément  aux  clause»  et  conditions  du  cahier 
des  charges,  coté  A,  annexé  à  la  présente  loi,  à  la  concession  du  chemin  de  ter 
de  Parts  à  la  frontière  de  Belgique ,  et  des  embranchements  dirigés  de  Lille  sur 
Calais  et  sur  Dunkerque. 

I.e  ministre  des  travaux  publics  est  autorisé  à  procéder  par  la  voie  de  la  pu- 
blicité et  de  la  concurrence,  conformément  aux  clauses  et  conditions  du  cahier 
des  charges,  coté  B ,  annexé  à  la  présente  loi ,  à  la  concession  du  chemin  de  for 
de  Creil  a  Saint-Quentin. 

Le  ministre  des  travaux  publics  déterminera,  dans  un  billet  cacheté,  le  maxi- 
mum de  durée  de  jouissance,  au-dessus  duquel  l'adjudication  ne  pourra  être 
tranchée.  Ce  maximum  de  durée  ne  pourra,  dans  aucun  cas,  excéder  quarante- 
cinq  ans  pour  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  frontière  de  Belgique  et  les  embran- 
chements sur  Calais  et  Duukerque ,  et  soixante-quinze  pour  le  chemin  de  fer  de 
Creil  à  Saint-Quentin. 

un  tel  abus  doit  être  supprimé  :  il  faut  arriver  à  ce  qu'on  ne  puisse 
opérer  qu'après  concession. 

»  Ou  voit  des  malheureux  dont  l'ardeur  du  gain  est  telle,  qu'ils  vont 
au-devant  de  toutes  les  spéculations  immorales  et  périlleuses.  Or,  les 
chemins  de  fer  ne  donnent  que  trop  d'occasions  de  se  livrer  à  ce  cou- 
pable agiotage;  car  les  compagnies  se  multiplient,  et  des  chemins  non 
encore  votés  comptent  jusqu'à  quatre  et  cinq  compagnies  qui  spé- 
culent sur  l'éventualité  de  la  concession, 

»  Voilà  ce  qu'on  présente  aux  imprudents  qui  veulent  acheter.  Ils  se 
lient,  signent  les  obligations  sur  le  simple  engagement  émané  d'une  so- 
ciété sans  caractère  légal.  On  annonce  pompeusement  un  chiffre  consi- 
dérable, qui  semble  consolider  la  position  de  la  société,  et  plus  tard  on 
s'aperçoit  que  les  capitaux  engagés  n'étaient  que  fictifs,  des  baisses  con- 
sidérables ont  lieu  et  causent  des  désastres  et  des  ruines  dans  les  fa- 
milles »  (séance  du  16  février  1845)* 

L'unanimité  avec  laquelle  cette  proposition  a  été  prise  en  considéra- 
tion par  la  chambre  n'est  pas  sans  importance  comme  protestation 
morale  contre  cette  ignoble  fièvre  d'industrialisme  qui  s'est  emparée 
d'une  portion  notable  de  notre  société,  et  qui  semble  devoir  renouveler 
parmi  nous  les  scènes  hideuses  de  la  rue  Quincampoix  et  les  désastres 
qui  en  ont  été  la  suite.  Il  ne  s'agit  plus  ici,  qu'on  le  sache  bien,  de  quel- 
ques spéculateurs  battant  monnaie  dans  l'ombre  avec  la  crédulité  pu- 
blique; ce  ne  sont  plus  seulement  les  familiers  de  la  bourse  poursuivant 
le  cours  de  leurs  tromperies  financières  :  la  cupidité  anglaise  s'est  in- 
troduite parmi  nous  ;  elle  a  envahi  les  âmes ,  séduit  les  intelligences,  à 
ce  point  que  l'agiotage  court  les  rues ,  et  que  prendre  des  actions  sans 
les  payer,  les  vendre,  toucher  des  primes,  faire  fortune  avec  la  hausse, 
est  devenu  la  folie  universelle  et  le  rêve  de  tous  les  hommes  éveillés. 

Quand  donc  les  lumières  des  chambres  nous  débarrasseront-elles 
d'un  régime  dont  un  tel  étal  de  choses  n'est  que  l'iuévitable  conséquence  ? 
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Nul  ne  sera  admis  à  concourir  à  l'adjudication  des  chemins  de  fer  définis  par 
les  articles  1  et  s  de  la  présente  loi ,  si  préalablement  il  n'a  été  agréé  par  notre 
ministre  des  travaux  publics,  s'il  n'a  déposé  â  la  caisse  des  dépôts  et  consigna- 
tions la  somme  indiquée  au  cahier  des  charges  (et  cette  somme  est  de  30  mil- 
lions pour  le  premier,  et  de  6  pour  le  second),  et  s'il  n'a  de  plus  justifié  de  l'ac- 
complissement de  l'obligation  énoncée  à  l'article  suivant. 

Les  personnes  qui  ouvriront  des  souscriptions  pour  se  préparer  au  concours 
seront  tenues  de  verser  tous  les  deux  jours,  à  la  caisse  des  dépôts  et  consigna- 
tions, les  sommes  qu'elles  auront  reçues  à  titre  d'acompte  sur  le  montant  des 
souscriptions.  En  cas  de  concession  ,  les  sommes  versées  et  les  intérêts  qu'elles 
auront  produits  resteront  la  propriété  de  la  compagnie  adjudicataire,  et  il  en 
Bera  disposé  conformément  aux  stipulations  du  cahier  des  charges.  En  cas  de 
non-concession,  les  sommes  versées  et  les  intérêts  qu'elles  auront  produits  se- 
ront restitués  intégralement  aux  actionnaires,  déduction  faite  des  frais  avancés, 
dont  il  devra  être  régulièrement  justifié. 

Les  adjudications  qui  seront  passées  en  vertu  des  articles  1  et  S  ne  seront  va- 
lables et  définitives  qu'après  avoir  été  homologuées  par  une  ordonnance  royale. 

La  compagnie  adjudicataire  ne  pourra  émettre  d'actions  ou  promesses  d'ac- 
tions négociables  avant  de  s'être  constituée  en  société  anonyme  dûment  autori- 
sée, conformément  à  l'article  37  du  code  de  commerce.  Toute  négociation  anté- 
rieure à  l'ordonnance  royale  approbative  des  statuts  de  la  compagnie  sera  punie 
d'une  amende  qui  s'élèvera  au  triple  de  la  valeur  du  capital  des  actions  négo- 
ciées. Toute  négociation  de  récépissé  de  souscription  avant  l'adjudication  sera 
réputée  frauduleuse  et  sera  punie  d'un  emprisonnement  d'un  mois  à  un  an ,  et 
de  l'amende  prononcée  par  le  paragraphe  précédent. 

Les  premiers  souscripteurs  seront  responsables  jusqu'à  concurrence  des  cinq 
dixièmes  des  versements  du  montant  des  actions  qu'ils  auront  souscrites.  Les  ré- 
cépissés de  souscriptions  devront,  sons  peine  d'une  amende  de  cinq  cents  à  mille 
francs,  contenir  mention  de  cette  responsabilité.  Ils  devront  également ,  sous  la 
même  peine,  énoncer  qu'il  est  interdit  de  négocier  les  récépissés  de  souscriptions 
et  mentionner  la  pénalité  établie  par  l'article  précédent. 

Les  fondateurs  de  la  compagnie  n'anront  droit  qu'au  remboursement  de  leurs 
avances,  dont  le  compte,  appuyé  de  pièces  justificatives ,  aura  été  accepté  par 
l'assemblée  générale  de3  actionnaires.  L'indemnité  qui  pourra  être  attribuée  aux 
administrateurs  à  raison  de  leurs  fonctions  sera  réglée  par  l'assemblée  générale 
des  actionnaires. 

Nul  ne  pourra  voter  par  procuration  dans  le  conseil  d'administration  de  la 
compagnie. 

Toute  publication  quelconque  du  cours  des  actions,  avant  la  constitution  de 
la  société  anonyme,  sera  punie  d'une  amende  de  cinq  cents  à  trois  mille  francs. 

A  moins  d'une  autorisation  spéciale  de  l'administration  supérieure,  il  est  in- 
terdit à  la  compagnie,  sous  les  peiues  portées  par  l'article  419  du  code  pénal,  de 
mire  directement  ou  indirectement,  avec  des  entreprises  de  transports  de  voya- 
geurs ou  de  marchandises  par  terre  ou  par  eau ,  sous  quelque  dénomination  ou 
forme  que  ce  puisse  être,  des  arrangements  qui  ne  seraient  pas  également  con- 
sentis en  faveur  de  toutes  les  autres  entreprises  desservant  les  mêmes  routes. 
Des  ordonnances  royales  portant  règlement  d'administration  publique  prescri- 
ront toutes  les  mesures  nécessaires  pour  assurer  la  plus  complète  égalité  entre 
les  diverses  entreprises  de  transports  dans  leurs  rapports  avec  le  service  du  che- 
min de  fer  et  de  ses  embranchements. 

Pour  subvenir  aux  avances  que  l'Etat  aura  à  faire  pour  l'achèvement  du  che- 
min de  fer  de  Paris  à  la  frontière  de  Belgique  et  le  règlement  définitif  des 
comptes,  il  est  ouvert  au  ministère  des  travaux  publics,  sur  l'exercice  1845,  un 
crédit  de  12  millions,  et,  sur  l'exercice  1846,  un  crédit  de  5  millions. 

Il  sera  pourvu  aux  dépenses  autorisées  par  l'article  précédent,  conformément 
à  l'article  18  de  la  loi  du  il  juin  1848  {V.  iv«  part.,  ch.  v,  le  texte  de  cette  loi}. 

Les  dispositions  concernant  la  répression  de  l'agiotage  ont 

soulevé  de  touLes  parts  des  réclamations  assez  fondées,  en  ce 
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sens  qu'elles  tendent  essentiellement  à  supprimer  la  concur- 
rence, qu'il  n'eût  fallu  que  réglementer.  Interdire  d'ouvrir  et 
de  recevoir  des  souscriptions  pour  l'exécution  partielle  ou  inté- 
grale d'un  chemin  de  fer  avant  la  promulgation  de  la  loi  ordon- 
nant la  mise  en  adjudication  ou  la  concession  directe  des  tra- 
vaux, n'est-ce  pas  en  effet  livrer  le  champ  libre  aux  grandes 
puissances  financières  et  les  débarrasser  de  la  concurrence  des 
petits  capitaux,  qui  n'auront  plus  le  temps  de  se  grouper  et  de 
se  réunir? 

Celte  disposition  et  plusieurs  autres  encore,  ont  paru  ne  de- 
voir être  adoptées  qu  après  avoir  subi  d'importantes  modifica- 
tions. 

En  résumé,  et  quelque  désirable  qu'il  soit  de  posséder,  rela- 
tivement aux  chemins  de  fer,  une  législation  complète  et  in- 
variable, trop  de  causes  concourent  à  empêcher  la  réalisation 
d'un  tel  élat  de  choses.  Indépendamment  de  la  variation  des 
différents  modes  d'exploitation  introduits  en  France,  les  progrès 
de  la  science  des  chemins  de  fer,  si  imparfaite  encore,  créent 
chaque  jour  de  nouveaux  besoins,  et  c'est  en  cherchant  à  y 
satisfaire  que  la  jurisprudence  et  la  législation,  qui  y  sont  in- 
timent liées,  se  développent  à  leur  tour. 

Nous  terminerons  ce  qui  nous  reste  à  dire  sur  la  législation 
actuelle  des  chemins  de  fer  français  dans  la  partie  IV,  en  nous 
occupant  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  de  ce  pays  et 
de  la  loi  du  11  juin  1842,  en  vertu  de  laquelle  on  procède  à 
leur  établissement. 

CHAPITRE  VU. 

DE  L'INFLUENCE  DES  CHEMINS  DE  FER  SUR  LES  AUTRES  VOIES 

DE  COMMUNICATION. 

Les  chemins  de  fer  et  les  routes.  —  Les  chemins  de  fer  et  les  poètes.  —  Les 

chemins  de  fer  et  les  canaux. 

- 

Nous  aurons  à  examiner  ici  l'influence  exercée  par  les  che- 
mins de  fer  sur  les  autres  systèmes  de  communication ,  prin- 
cipalement sur  les  routes  ordinaires  et  les  canaux. 

On  conçoit  qu'en  pareille  matière  l'expérience  seule  pouvait 
prononcer  ;  c'est  aussi  sur  l'expérience  la  mieux  constatée  que 
nous  nous  appuierons  pour  démontrer  que  les  chemins  de  fer, 
loin  d'avoir  diminué  la  circulation  sur  certaines  voies  decotnrou- 
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nication,  ont  souvent  conlribaé  à  l'augmenter,  et  que,  par  suite 
delà  multiplicité  des  moyens  de  transport  disponibles,  le  mou- 
vement des  hommes  et  des  choses  s'est  développé  sur  certains 
points  avec  plus  d'économie  et  de  régularité  que  par  le  passé. 

8  1* 

LES  CBKMINS  DE  FER  ET  LES  ROUTES. 

On  sait  que  c'est  à  Tannée  1676  que  remonte  l'organisation 
des  premiers  services  des  messageries.  Dès  leur  début,  ces  en- 
treprises furent  accueillies  par  de  sinistres  prophéties,  qui  dé- 
montrent à  l'évidence  que  Ton  ne  saurait  trop  se  tenir  en  garde 
des  exagérations  dont  certains  esprits  aveugles  ou  enthousiastes 
ne  peuvent  se  défendre  à  la  vue  de  toute  innovation. 

«  Le  pays  entier,  était-il  dit  dans  un  écrit  contemporain  publié 
à  ce  sujet ,  le  pays  entier  sera  ruiné  lorsque  les  routes  seront 
couvertes  de  longues  files  de  carrosses,  les  auberges  seront  toutes 
fermées,  car  on  voyagera  si  vile ,  que  l'on  n'aura  plus  besoin 
de  prendre  ses  repas  en  route.  La  race  des  chevaux  de  selle 
sera  détruite,  car  personne  n'aura  de  chevaux  à  soi,  lorsque, 
pour  un  prix  modique ,  on  pourra  se  faire  voiturer  d'une  ville 
à  l'autre...  Les  manufactures  elles-mêmes  en  souffriront  :  les 
habits,  moins  exposés  à  être  gâtés  par  les  intempéries  de  l'air, 
s'useront  moins  vite,  au  grand  détriment  des  tailleurs,  coutu- 
rières, bottiers,  chausse  tiers,  etc.  (1).b 

Des  doléances  d'un  autre  genre,  et  non  moins  curieuses  à 
examiner,  se  sont  manifestées  à  l'origine  de  l'établissement 
des  chemins  de  fer.  C'est  en  Angleterre  surtout  que  les  voies 
nouvelles  rencontrèrent ,  dans  leur  établissement,  l'opposition 
la  plus  vive,  et  Les  chemins  de  fer  ,  disaient  les  grands  pro- 
priétaires fonciers ,  auront  pour  résultat  de  grever  nos  plus 
chers  intérêts,  et  leur  multiplication  deviendra  pour  les  che- 
vaux, et  par  suite  pour  l'agriculture,  une  grande  cause  de  dé- 
préciation. »  Ces  assertions  du  reste  étaient  regardées  générale- 
ment comme  incontestables  :  la  chambre  des  communes  leur 
avait  donné  une  sorte  d'autorité,  en  déclarant  que  plus  d'un 
million  de  chevaux  seraient  rendus  aux  travaux  de  l'agricul- 
ture par  suite  de  l'introduction  des  chemins  à  vapeur  dans  le 
royaume. 

(I)  M.  Hilpert,  U  MessagUu. 
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Des  faits  de  même  nature  se  reprodoisirent  dans  tous  les  au- 
tres pays,  et  chacun  peut  se  rappeler  en  France  ces  cris  d'a- 
larme jetés  par  un  grand  nombre  d'industries  qui  se  consi- 
déraient comme  sérieusement  menacées  par  le  seul  fait  de  ré- 
tablissement des  chemins  de  fer.  —  C'est  que  ce  nouveau  mode 
de  transport  portait  en  lui  de  quoi  frapper  vivement  l'imagina- 
tion des  peuples.  De  longues  files  de  voitures  se  mouvant  seules 
el  sans  le  secours  des  chevaux  semblaient  devoir  bouleverser 
de  fond  en  comble  les  nombreuses  industries  qui  se  ratta- 
chaient d'une  manière  plus  ou  moins  directe  à  l'industrie  des 
transports.  Mais  grande  a  été  la  surprise  de  chacun,  lorsqu'il  a 
clé  reconnu  que  l'établissement  des  chemins  de  fer  augmentait 
la  circulation  des  voitures  et  des  chevaux  au  lieu  de  la  sup- 
primer, ainsi  que  l'avaient  cru  les  enthousiastes  et  les  adver- 
saires des  voies  nouvelles. 

Nous  ferons  remarquer  en  passant  que  ces  faits  ne  sont  pas  les 
seuls  où  l'expérience  soit  venue  démentir  ces  sortes  de  prédic- 
tions :  quand  la  navigation  par  bateaux  à  vapeur  fut  introduite 
sur  le  Rhin ,  les  entrepreneurs  de  voitures,  appuyés  par  les 
autorités  provinciales ,  adressèrent  au  gouvernement  les  plus 
vives  réclamations  contre  une  concurrence  qui  allait,  disaient- 
ils,  occasionner  leur  ruine.  Les  bateaux  à  vapeur  ayant  com- 
mencé leur  service  en  dépit  de  ces  réclamations,  les  bords  du 
Rhin,  jusque-là  déserts  faute  de  bonnes  communications,  sont 
devenus  depuis  ces  derniers  temps  le  rendez-vous  de  toute 
l'Europe  voyageuse.  En  1844,  les  bateaux  à  vapeur,  au  nom- 
bre de  83,  ont  transporté  près  d'un  million  de  voyageurs,  et  la 
circulation  sur  les  roules  adjacentes  est  devenue  beaucoup 
plus  active  qu'elle  ne  l'avait  jamais  été.  L'établissement  de  la 
.navigation  à  vapeur  entre  Anvers  et  Rotterdam  ,  qui  avait 
soulevé  les  mêmes  réclamations;  a  été  suivi  des  mêmes  effets. 

Cherchons  à  déterminer,  par  des  chiffres  officiels,  l'impor- 
tance de  l'accroissement  de  circulation  sur  les  routes  ordinaires 
depuis  l'établissement  des  voies  nouvelles  de  communication. 

En  Angleterre ,  la  circulation  des  chevaux  et  des  voitures 
est  soumise  à  un  droit  de  barrières  proportionné  aux  dépenses 
nécessaires  pour  l'entretien  des  roules.  A  la  fin  de  chaque 
année,  le  relevé  de  ces  dépenses  et  celui  des  recettes  effectuées 
sont  dressés  avec  la  plus  grande  exactitude  pardes  commissaires 
spéciaux  délégués  à  cet  effet,  et  envoyés  au  parlement  sous 
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forme  de  rapport.  En  prenant  pour  bases  les  chiffres  inscrits 
dans  ces  documents  officiels  ,  on  peut  nécessairement  se  faire 
une  idée  de  l'état  de  la  circulation  publique  sur  toutes  les 
routes  du  royaume.  Eh  bien  î  cette  circulation  ,  loin  d'avoir 
diminué,  comme  on  pourrait  le  croire,  par  suite  de  l'active  con- 
currence des  mille  lieues  de  chemins  de  fer  que  possède  en  ce 
moment  l'Angleterre,  cette  circulation  s'est  considérablement 

Ainsi»  dans  le  courant  des  années  comprises  entre  1829  et 
4834,  pendant  lesquelles  l'influence  des  chemins  de  fer  sur 
l'ensemble  de  la  circulation  était  encore  imperceptible,  le  pro- 
duit de  la  taxe  des  barrières  tendait  à  diminuer  d'année  en 
année.  De  1854  à  1840,  époque  où  les  principales  lignes  de 
chemins  de  fer  se  trouvaient  entièrement  terminées ,  la  taxe 
des  mêmes  barrières  a  produit  sur  celle  des  années  précédentes 
une  augmentation  de  plus  de  3;000,000  de  francs  (1). 

Toutefois  ce  mouvement  progressif  ne  se  répartit  pas  d'une  ma- 
nière uniforme  sur  toutes  les  routes.  Celles  qui  se  trouvent  pa- 
rallèles au  chemin  de  fer  ont  subi  une  diminution  d'un  huitième; 
mais  cette  perte  s'est  trouvée  plus  que  compensée  par  le  sur- 
croît de  circulation  qui  s'est  opéré  sur  toutes  les  routes  qui  ne 
se  trouvaient  pas  en  concurrence  directe  avec  le  railway,  sur 
celles  surtout  qui,  en  le  coupant  transversalement»  lui  servaient 
«n  quelque  sorte  d'affluents.  Cet  accroissement  de  circulation 
-est  déterminé  sur  un  très-grand  rayon  par  l'affluence  des 
voyageurs  et  des  marchandises  venant  joindre  le  chemin  de 
fer,  ou  le  quittant  pour  retourner  dans  l'intérieur.  Ce  surcroît 
de  circulation  a  suffi  non-seulement  pour  couvrir  l'énorme 
déficit  résultant  de  la  concurrence  directe,  mais  encore  pour 
amener  ce  boni  de  plus  de  3,000,000  dont  nous  parlions 
tout  à  l'heure. 

Des  faits  de  même  nature  se  remarquent  en  Belgique ,  où  la 
circulation  sur  les  routes  est  également  soumise  à  la  taxe  des 
barrières.  Le  produit  de  cette  taxe,  de  1836  à  1840,  a  éprouvé 
une  diminution  de  1  et  demi  pour  cent  sur  les  routes  parallè- 

*  ■ 

(1)  Le  produit  de  la  taxe  des  barrières  en  Angleterre  s'est  élevé  en 
1829  à  36,381,275  francs.  En  1834,  ce  chiffre  se  trouvait  réduit  à 
35,490,2*5  francs.  Il  s'est  élevé  en  1840  à  la  somme  de  38,323,900 
francs.  C'est  3,123,675  francs  de  plus  qu'en  1834. 
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les  aux  railways,  et  une  augmentation  de  12  et  même  15  pour 
cent  sur  les  routes  transversales.  Le  gouvernement,  par  suite 
de  cette  augmentation,  a  du  supprimer  divers  arrêtés  qui 
litnii  aient  le  nom  Dre  des  départs  des  voilures  publiques  a  la 
même  heure  et  pour  une  même  ville  (1).  De  tout  ce  qui  pré- 
cède on  peut  donc  conclure  que  rétablissement  des  chemins 
de  fer  augmente  la  circulation  des  chevaux  et  des  voitures,  au 
lieu  de  la  diminuer,  et  que  l'industrie  drs  voituriers,  celle  des 
aubergistes,  etc.,  se  trouvent  nécessairement  dans  les  mêmes 
circonstances  :  ces  industries  ne  subiront  qu'un  simple  dépla- 
cement et  iront  se  fixer  sur  une  autre  route. 

La  même  conclusion  peut  être  appliquée  à  l'industrie  des 
messageries  ou  voitures  publiques.  La  législation  anglaise  sou* 
met  ces  voitures  au  payement  d'un  droit  qui  varie  en  raison  du 
nombre  de  places  disponibles  et  d'après  l'étendue  de  chemin 
parcouru.  Des  documents,  puisés  à  des  sources  officiel  les,  cons- 
tatent que  les  chemins  de  fer,  loin  de  sacrifier  les  autres  ser- 
vices d'exploitation,  leur  donnent  au  contraire  une  circulation 
beaucoup  plus  considérable  qu'auparavant.  Le  nombre  des 
diligences  soumises  au  droit  de  passage  a  diminué  légèrement, 
il  est  vrai  ;  mais  cette  diminution  ,  réellement  insensible,  s'est 
trouvée  plus  que  compensée  par  le  nombre  toujours  croissant 
des  omnibus  et  autres  voitures  employées  au  service  des  che- 
mins de  fer  (2),  et  qui  ne  payent  aucun  droit.  Le  même  fait 

(1)  Après  l'ouverture  de  la  section  de  Liège,  par  exemple,  la  circu- 
lation de  cette  ville  à  Namur,  qui  était  de  40,000  personnes  par  année, 
soit  102  par  jour  en  moyenne,  fut  quadruplée.  Les  voilures  ordinaires 
ne  pouvant  plus  sufGre  à  cet  accroissement  de  circulation,  le  gouver- 
nement fut  obligé  d'accorder  de  nouvelles  concessions  de  messageries,  au 
grand  étonnement  de  tous  les  mauvais  prophètes  qui  avaient  prétendu 
que  le  chemin  de  fer  allait  ruiner  toutes  les  entreprises  de  voitures. 

(2)  On  jugera  de  l'influence  que  les  chemins  de  fer  ont  exercée  sur 
la  circulation  des  route*  ordinaires  en  Angleterre ,  par  le  passage  sui- 
vant ,  extrait  d'un  rapport  présenté  à  la  chambre  des  communes  par 
la  commission  des  routes  du  royaume.  «  L'entretien  des  routes 
métropolitaines ,  y  est-il  dit ,  est  devenu  plus  difficile  et  plus  dis- 
pendieux que  jamais ,  par  suite  d'un  grand  accroissement  dans 
le  nombre  des  voitures  publiques  destinées  au  service  des  star' 
u'ons  de  chemins  de  fsrf  par  suite  aussi  de  l'érection  d'un  grand 
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s'est  produit,  quoique  sur  une  moindre  échelle,  au  sujet  du 
chemin  de  Paris  à  Saint-Germain.  Si  les  diligences  qui  faisaient 
le  trajet  entre  ces  deux  villes  ont  dù  cesser  leur  service  ,  eu 
revanche,  de  nombreuses  voilures  partent  d'heure  en  heure  des 
points  d'arrivée  et  des  points  intermédiaires  desservis  par  le 
railway. 

Ainsi  donc,  loin  de  nuire  aux  routes  ordinaires,  les  chemins 
de  fer  leur  procurent  au  contraire  un  mouvement  de  circula- 
tion plus  considérable  que  par  le  passé.  Ce  fait  a  un  immense 
intérêt.  L'introduction  d'une  machine  aussi  puissante  que  ré- 
volutionnaire, dans  la  vraie  acception  du  mot,  s'accomplit  sans 
diminuer  en  rien  ni  le  nombre  des  bras  ni  celui  des  divers  ins- 
truments que  les  procédés  anciens  occupaient;  les  fruits  de  la 
plus  admirable  invention  des  temps  modernes  se  généralisent 
et  se  répandent  sans  amener  aucun  de  ces  grands  bouleverse- 
ments qui  jettent  le  trouble  dans.de  grandes  industries,  et 
portent  une  atteinte  si  funeste  à  l'organisation  économique  des 
sociétés. 

LES  CHEMINS  DE  FER  ET  LES  TOSTES. 


11  est  cependant  une  industrie,  assez  importante  ,  qui  parait 
devotr  véritablement  souffrir  de  rétablissement  des  chemins 
de  fer.  Cette  industrie  est  celle  des  maîtres  de  poste.  Le  mal  est 
réel,  palpable;  cependant  l'expérience  a  prouvé  que  les  crain- 
tes manifestées  à  ce  sujet  étaient  empreintes  d  une  grande 
exagération.  C'est  ainsi  que  les 'maîtres  de  poste  en  France  ODt 
déclaré  au  gouvernement  que  si  la  législature  ne  les  secourait 
pas,  le  plus  grand  nombre  des  relais  devaient  périr  par  suite  de 
rétablissement  des  chemins  de  fer.  Il  y  a  en  France  mille 
quatre  cents  relais,  lesquels  contiennent  vingt  mille  chevaux, 
occupent  cinq  mille  postillons,  et  donnent  16,000,000  de  re- 
venu à  ceux  qui  en  possèdent  le  monopole.  L'expérience  des 


nombre  de  bâtiments  nouveaux  le  long  de  ces  routes...  L'augmentation 
des  chevaux,  y  est-il  dit  plus  loin,  a  été  considérable  ;  elle  s'est  élevée, 
pour  les  chevaux  de  trait  seulement,  à  6,834  pendant  l'année  1840.  Le 
nombre  de  charrettes  chargées  d'avoine,  de  paille,  et  de  foin  a  aussi  et 
par  suite  considérablement  augmenté  »  (Report  from  commis s ionners 
ofthe  metropolitan  roadsf  1841). 
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pays  Toisins  autorise  à  croire  que  la  perte  ne  portera  que  sur 
environ  cinq  cents  relais,  cVst-à-dire  sur  ceux  qui  sont  établis 
parallèlement  à  nos  futurs  railways,  tandis  que  les  propriétaires 
des  neuf  cents  autres  relais  verront  leurs  revenus  s'augmenter 
de  plus  de  moitié,  et  leur  position  devenir  aussi  lucrative  que 
peut  l'être  celle  d'un  actionnaire  de  chemin  de  fer.  C'est  du 
moins  ce  qu'autorisent  à  croire  les  faits  qui  se  sont  produits  en 
Angleterre  et  en  Belgique. 

En  Angleterre,  où  le  droit  de  louer  des  chevaux  de  poste  ne 
résulte  ni  d'un  privilège  exclusif  ni  d'un  tarif  uniforme,  les 
premières  atteinies  portées  à  la  prospérité  des  relais  anglais 
remontent  à  1827 ,  et  proviennent  des  perfectionnements 
nombreux  introduits  dans  le  service  des  messageries.  Depuis 
lors  le  nombre  des  chevaux  de  poste  n'a  cessé  de  décroître 
sensiblement  d'année  en  année.  En  1857  le  produit  de  la  taxe 
s'élevait  à  5,956,300  fr.;  en  1841  il  était  encore  de  5,505,625 
fr.,  de  sorte  que  près  de  500  lieues  de  chemins  de  fer,  mis  en 
exploitation  dans  le  cours  de  ces  trois  années,  n'ont  réduit  que 
d'un  dixième  à  peine  la  totalité  du  revenu. 

D'après  ces  faits,  on  est  bien  forcé  de  reconnaître  que  l'éta- 
blissement des  chemins  de  fer  ne  frappera  que  les  maîtres  de 
poste  établis  sur  des  lignes  parallèles  au  railway: 

1°  Par  la  diminution  du  nombre  de  voyageurs  en  poste  ; 

2°  Par  la  suppression  des  messageries  servant  relie  ligne; 

5°  Par  la  suppression  des  malles  qui  font  le  service  de  la 
poste  aux  lettres; 

4°  Par  la  diminution  du  nombre  des  courriers  et  des  es- 
tafettes. 

Quelle  sera  la  nature  de  la  subvention  que  la  chambre  des 
députés  s'est  réservé  le  droit  d'accorder  aux  propriétaires  des 
500  relais  délaissés?  Quelle  en  sera  la  quotité,  la  répartition, 
la  source?  Ce  sont  là  des  questions  dont  nous  abandonnons  la 
solution  à  de  plus  experts  en  la  matière,  tout  en  faisant  obser- 
ver que  re  n'est  là  qu'une  des  mille  difficultés  que  les  mono- 
poles engendrent,  quand  on  les  abandonne  à  l'intérêt  privé. 

Qu'il  nous  soit  permis  d'ajouter  cependant  que,  des  faits  qui 
se  sont  produits  en  Angleterre  et  en  Belgique,  relativement  à 
l'accroissement  de  la  circulation  sur  les  roules  transversales, 
semble  résulter  cette  conséquence,  que  c'est  par  le  moyen  d'a- 
méliorations à  introduire  dans  la  constitution  même  de  l'iosli- 

22 
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tu  lion  des  postes,  par  une  distribution  intelligente  des  relais 
nouveaux  nécessités  par  les  besoins  des  chemins  de  fer  plutôt 
que  par  des  indemnités  accordées,  que  doivent  être  conciliés 
les  intérêts  des  maîtres  de  poste  et  ceux  du  pays  (I). 

13. 

LES  CHEMINS  DE  FER  ET  LES  CANAUX. 

C'est  une  des  questions  les  plus  importantes  que  le  perfec- 
tionnement des  voies  de  communication  ait  soulevées  que  celle 
de  la  prééminence  des  chemins  de  fer  et  des  canaux.  On  s'est 
demandé  si  Tune  de  ces  deux  voies  de  transport  excluait  l'au- 
tre, ou  si  toutes  deux  étaient  destinées  à  se  prêter  un  mutuel 
appui;  on  a  recherché  si  les  lignes  de  navigation  fluviale  pou* 
vaient  soutenir  avec  quelque  avantage  la  concurrence  des  voies 
ferrées,  ou  si  leur  circulation  devait  finir  par  être  absorbée  par 
celle  de  la  locomotion  à  la  vapeur. 

La  question  semble  devoir  être  résolue  aujourd'hui  par  une 

(1)  Les  plaintes  des  maîtres  de  poste  à  ce  sujet  sont  assez  longuement 
exposées  dans  une  brochure  in-8°  intitulée  Des  postes,  menacées  par 
les  chemins  de  fer,  due  à  la  plume  de  M.  Jouhaud,  décembre  1840. 
L'auteur  cherche  à  établir  que  le  bienfait  des  communications  par  la 
sapeur  est  «  une  dangereuse  menace  qui  commence  par  anéantir  ce  qui 
est,  sur  la  foi  incertaine  de  ce  qui  sera,  »  et  prétend,  p.  11,  que  les  relais 
seront  frappés  de  mort  par  les  chemins  de  fer.  Ces  appréhensions  ont 
quelque  chose  de  vrai  sans  doute,  en  ce  que  les  routes  parallèles  aux 
chemins  de  fer  perdront  une  grande  partie  de  leur  valeur  ;  mais  il  est 
permis  d'espérer  que  cette  perte  sera  compensée  par  le  surcroît  de  cir- 
culation dont  seront  favorisées  les  routes  placées  plus  favorablement. 

C'est  donc  exagérer  le  mal  que  de  voir  dans  quelques  souffrances 
individuelles  la  mine  absolue  d'une  utile  institution.  Cette  ruine  d'ail- 
leurs fût-elle  absolue  et  complète,  nous  ne  voyons  pas  en  quoi  le  sort 
des  maîtres  de  poste  serait  plus  à  plaindre  que  celui  des  nombreux  tra- 
vailleurs dont  chaque  progrès  de  l'industrie  rétrécit  la  part  de  travail,  et 
auxquels  la  chambre  des  députés  n'a  jamais  songé  à  accorder  ni  indem- 
nités ni  compensations.  Dans  un  temps  où  le  principe  de  l'égalité  civile 
devant  la  loi  est  proclamé  si  haut,  devrait-on  appliquer  ainsi  deux  poids 
et  deux  mesures  aux  différentes  industries  étouffées  dans  le  tourbillon  du 
nro£rès. 
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sorte  de  mezzo-termine.  On  commence  â  reconnalirc  en  effet 
que  ces  deux  puissants  instruments  de  locomotion  possèdent 
chacun  un  domaine  spécial  et  bien  limité,  qu'ils  ont  l'un  et 
l'autre  une  utilité  distincte,  qu'ils  peuvent  même,  dans  cer- 
4ains  cas,  subsister  concurremment  sans  se  nuire. 

Les  voyageurs  et  les  marchandises  du  commerce 

APPARTIENNENT  DE  PRÉFÉRENCE  A  LA  CIRCULATION  DES 
CHEMINS  DE  FER,  ET  LES  MATIÈRES  ENCOMBRANTES  A  CELLE 
DES  CANAUX. 

Kien  de  plus  rationnel  que  celte  division  du  travail  entre  les 
chemins  de  fer  et  les  canaux,  si  Ton  considère  que  les  uns  pré- 
sentent au  plus  haut  degré  une  économie  de  temps,  et  les  au- 
tres une  économie  d'argent,  et  que  la  valeur  du  temps  se 
trouve  toujours  proportionnée  à  celle  de  l'objet  transporté. 
Néanmoins  il  serait  imprudent  de  se  prévaloir  toujours  de  ce 
principe  dans  la  pratique.  Lorsque  la  circulation  d'une  contrée 
n'est  que  médiocrement  active,  on  ferait  une  très-mauvaise 
opération  en  la  partageant  entre  un  chemin  de  fer  et  un  canal; 
ce  serait  nuire  aux  deux  entreprises,  sans  procurer  aucun  avan- 
tage réel  et  durable  au  public.  En  général  ,  dans  toutes  les 
questions  de  tracés  des  chemins  de  fer,  de  juxtaposition  des 
railways  et  des  canaux,  on  doit  avoir  égard  surtout  aux  cir- 
constances locales  et  éviter  tout  ce  qui  pourrait  occasionner  des 
rivalités  nuisibles. 

Le  calcul  suivant,  que  nous  empruntons  à  M.  Ed.  Tcisse- 
renc(i),  nous  fournira  quelques  données  sur  l'importance  rela- 
tive des  chemins  de  fer  et  des  canaux ,  et  sur  la  nature  des 
avantages  que  présente  en  général  la  circulation  des  rail- 
ways. 

«  A  circulation  égale  et  pour  un  même  tarif,  suivant  qu'un  chemin 
de  fer  est  mené  au  travers  d'une  contrée  desservie  par  la  navigation  à 
la  vapeur  et  la  batellerie,  par  les  diligences  et  le  roulage,  ou  par  la 
route  de  terre  et  le  canal,  il  produit  pour  les  hommes  qu'il  porte  de» 
bénéfices  de  temps  représentés  par  les  uomhres  1  et  2,  et.des  économies 
d'argent  nulles,  sinon  négatives ,  dans  la  première  hypothèse  ;  de  37  pour 

<■ 

(t)  Des  principes  généraux  qui  doivent  présider  au  choix  des 
tracés  des  chemins  de  fer.  —  Kevue  iudépehdaute  du  10  septembre 
4843. 
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100  dans  la  seconde  et  la  troisième  ;  pour  les  marchandise*,  un  bénéfice 
d'argent  de  40  à  50  pour  100  dans  un  ca«,  nul  dans  les  deux  autres. 

»  En  partant  de  ces  ba:>es  pour  calculer  ce  <)u'ou  pourrait  en  quelque 
sorte  nommer  Je  bénéfice  latent  d'une  voie  de  fer,  .sur  laquelle  circu- 
leraient annuellement  300,000  voyageurs  et  200,000  tonnes  de  mar- 
chandises, et  estimant  à  25  centimes  seulement  par  heure  la  valeur 
moyenne  du  temps  pour  les  hommes,  on  aurait  pour  chaque  longueur 
de  100  kilomètres  : 

io  Sur  un  railway  substitué  à  une  route  de  terre. 

Economie  d'argent  sur  les  voyageurs  (3  fr.  par  pore.).     900,000  f.  \ 

Economie  de  temps  sur  les  voyageur»  (l,8«  par  pers.).     563,000     >  3,463,000  f. 

Economie  d'arg.  sur  les  marchandises  (10  fr.  par  tonne)  S, 000,000  ) 

2«  Sur  un  railway  substitué  à  une  route  de  terre  et  à  un  canal. 

Economie  d'argent  sur  les  voyageurs  (3  fr.  par  per?.).     900,000  \ 

Economie  de  temps  sur  le»  voyageurs (|,8S  parpers.).     S6:|,000     jl,V63,000  f. 

Economie  d'argent  sur  les  marchandises....   néant.  ) 

30  Sur  un  railway  substitué  à  une  voie  fluviale  desservie  par  la  vapeur. 

Economie  d'argent  sur  les  voyageurs   néant.  \ 

Economie  de  temps  sur  les  voyag.  (1  fr.  88  c.  parpers.).  «63,000  f.  >  £63,000  f. 
Ecuuomie  d'argent  sur  les  marchandises   néant.  ) 

»  Ainsi,  pendant  que  dans  les  trois  cas  une  compagnie  recevrait  le 
même  revenu  ,  le  public  appelé  à  jouir  de  la  nouvelle  communication 
recevrait  des  bénéfices  indirects  qui  sont  entre  eux  dans  le  rapport  des 
nombres  10,  56  et  132.  Si  en  même  temps  le  chemin  de  fer  n'obtenait 
cette  circulation  qu'en  dépouillant  de  ses  transports  une  voie  navigable 
construite  à  grands  frais,  le  gain  de  la  communauté  diminuerait  encore, 
car  il  y  aurait  eu  pareil  cas  destruction  partielle  du  capital  national.  » 

A  moins  que  la  circulation  ne  soit  très-active ,  il  est  donc 
prudent  d'éviter  de  juxtaposer  les  chemins  de  fer  et  les  ca- 
naux. En  examinant  l'état  de  la  question  en  Angleterre,  en 
France  et  en  Belgique,  nous  verrons  que  les  effets  de  cette  jux- 
taposition varient  en  général  avec  l'étendue  de  la  circulation. 
En  Angleterre,  dans  les  comtés  où  l'activité  industrielle  est 
arrivée  à  un  très-haut  degré  de  développement,  le  parallélisme 
des  chemins  de  fer  et  des  canaux  a  produit  des  résultats  sa- 
lutaires, en  abaissant  les  tarifs  des  lignes  concurrentes  sans 
causer  un  dommage  réel  aux  compagnies  exploitantes.  Eu 
France  et  en  Belgique,  où  le  mouvement  commercial  est  bien 
moindre,  la  concurrence  des  railways  et  des  canaux  est  gé- 
néralement regardée  comme  élant  peu  profitable  pour  le  pu- 
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blic ,  en  même  temps  que  ruineuse  pour  les  exploitations 
rivales. 

Des  canaux  en  Angleterre.  Avant  rétablissement  des  che- 
mins de  fer,  les  canaux  anglais  avaient,  pour  ainsi  dire,  réussi 
à  accaparer  le  monopole  du  transport  des  marchandises;  le 
roulage  ordinaire  avait  succombé  sous  leur  formidable  concur- 
rence. Ce  dernier  fait  s'explique  par  le  bon  marché  du  prix 
de  revient  du  transport  sur  les  canaux  et  les  grandes  amélio- 
rations successivement  introduites  dans  leur  exploitation.  Sur 
la  grande  b'gne  de  Londres  à  Li  ver  pool,  par  exemple,  la  remise 
des  marchandises  par  bateaux  accélérés  s'effectue  à  cinq  jours 
de  dâte  sur  une  longueur  de  554  kilomètres  et  à  moitié  prix  de 
ce  que  coûte  le  roulage.  De  Manchester  à  Hull,  le  trajet  de 
150  kilomètres  ne  dure  pas  plus  de  trois  jours.  Aussi  a-l-on 
constaté  dans  les  enquêtes  ordonnées  à  l'époque  de  rétablisse- 
ment des  chemins  de  fer,  que  le  mouvement  de  la  voie  de  terre 
était  à  peu  près  nul  sur  ces  lignes. 

Toutes  sortes  de  marchandises  étaient  transportées  sur  les  ca- 
naux anglais;  les  objetsde  valeur  formaient  même  l'élément  prin- 
cipal de  leur  revenu.  Sur  le  petit  canal  de  Manchester- Ashlon- 
Oldham  et  Stockport,  qui  forme  la  clef  de  la  navigation  de  Man- 
chester surLondreselsur  l'Est,  les  marchandises  manufacturées 
ont  produit  en  1839  217,051  francs,  tandis  que  les  matières 
grossières,  telles  que  la  houille,  etc.,  ne  donnaient  que  75,150  fr. 
Mais  les  chemins  de  fer  sont  venus  changer  complètement  celte 
situation  et  porter  une  rude  atteinte  au  monopole  des  compa- 
gnies de  canaux  ;  ils  ont  enlevé  successivement  toutes  les  mar- 
chandises de  commerce  aux  lignes  de  navigation  qui  leur  fai- 
saient concurrence  et  ne  leur  ont  laissé  que  les  matières  en- 
combrantes ou  de  peu  de  valeur,  et  sur  lesquelles  il  était 
impossible  de  percevoir  des  droits  élevés. 

On  verra  par  le  tableau  suivant,  dressé  d'après  les  documents 
du  Doard  of  Trade  (1),  sur  une  série  de  lignes  d'un  dévelop- 
pement total  de  2,500  kilomètres,  que  cet  envahissement  du 
domaine  des  canaux  par  les  entreprises  des  railways  s'est  opéré 

(1)  Le  Board  of  Trade  est  nue  division  de  l'administration  ministé- 
rielle du  commerce  en  Angleterre,  c  hargée  spécialement  de  ta  connais- 
sance de  tout  ce  qui  a  rapport  aux  chemins  de  fer. 
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dans  une  progression  très-rapide  et  pour  ainsi  dire  irrésis- 
tible. 


A3SÉES. 

RECETTES  DES  CHEMINS  DE  FER 

RECETTE  TOTALE.  J 

SCR  LES  YOYAGEinS. 

SUR  LES  MARCHANDISES 

1841 

1842 

1843 

53,710,575 
68,298,175 
77,755,425 

16,164,625 
27,220,875 
35,623,300 

69,875,200  | 
95,513,050 
113,379,725 

Ainsi  les  marchandises  ont  donné  en  1 845  le  tiers  de  la  re- 
cette totale.  Pendant  que  le  revenu  sur  les  voyageurs  s'aug- 
mentait de  45  pour  100,  celui  des  marchandises  croissait  de 
418  pour  100. 

Dans  les  mêmes  directions  se  trouvent  projetées  des  lignes 
de  canaux  d'une  longueur  totale  de  2,200  kilomètres,  dont  la 
valeur  a  subi  en  revanche  une  dépression  considérable;  elle 
€£t  successivement  tombée  de  784,152,500  fr.  à  562,500,000,  fr. 
somme  qui  représente  la  valeur  des  actions  en  1845. 

Celte  dépression  dans  le  cours  des  actions  des  canaux  parait 
surtout  sensible  lorsqu'on  compare  entre  elles  les  cotes  de  la 
bourse,  qui,  pendant  les  vingt  dernières  années,  et  avant 
qu'il  fût  question  de  chemins  de  fer,  éprouvaient  un  mouve- 
ment de  hausse  presque  continu  (I). 

Ces  diminutions  ne  résultent  pas  seulement  des  réductions 
de  tarifs,  car  à  chaque  mouvement  de  baisse  dans  le  cours  des 
actions  des  canaux  on  remarque  une  augmentation  de  recette 

(1)  En  1802,  les  actions  du  canal  de  Grand-Junction  se  négociaient 
à  150  liv.  sterl.,  elles  étaient  de  303  en  1833,  elles  descendirent  alors 
à  245,  et  elles  tombèrent  à  1 22  en  1 839.  En  1 802,  lesactions  du  canal  de 
Coveniry  valaient  600  liv.,  en  1833  elles  étaient  montées  à  1,080  liv., 
en  1839  elles  ne  valaient  plus  que  600  liv.,  elles  tombèrent  à  305  en 
1841  et  à  293  en  1843.  Les  aciions  du  canal  de  Merscy  et  d'Invell 
étaient  à  1,250  liv.  en  1830,  elles  descendirent  à  750  en  1836,  à  565 
en  1839,  à  540  eu  1841,  à  360  en  1844. 
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sur  les  chemins  de  fer  placés  parallèlement.  Toutefois  il  est 

probable  que  ce  mouvement  de  dépression  des  actions  des  ca- 
naux places  en  concurrence  avec  des  lignes  de  fer  ne  tardera 
pas  à  s'arrêter,  car  on  peut  considérer  aujourd'hui  le  partage 
de  marchandises  qui  s'est  opéré  entre  elles  comme  entièrement 
réglé.  Les  canaux  ont  gardé  généralement  les  matières  agri- 
coles, les  engrais,  les  minerais;  les  chemins  de  fer  ont  absorbé 
les  marchandises  de  valeur. 

En  résumé,  voici  ce  que  les  chemins  de  fer  ont  gagné  et  ce 
que  les  canaux  placés  parallèlement  ont  perdu  : 

Les  raîlways  dont  les  capitaux  d'établiss.  étaient  de  30,039,700  I.  st. 


valaient  en  1843   41,639*800 

Ils  avaient  donc  gagné   11,177,100  1.  st. 

Les  canaux  placés  parallèlement  valaient ,  un  peu 

avant  l'ouverture  des  railways   31,366,000  L  st. 

Après,  en  mai  1843  22,474,000 

Ils  avaient  donc  perdu   8,891 ,500 1.  st. 


Malgré  cette  baisse  considérable  du  taux  de  leurs  actions,  les 
canaux  donnent  encore  néanmoins  de  fort  beaux  bénéfices. 
Ainsi  : 

En  1843  leur  produit  brut  s'est  élevé  à  41  millions» 

L'intérêt  industriel,  en  Angleterre,  est  de  5  pour  cent.  Les  canaux 
valant  562,500,000  francs  doivent  donc  fournir  un  dividende  annuel 
de.  .  .  .  28  millions. 

Les  frais  d'entretien  et  d'administration  des  canaux 
anglais  sont  évalués  en  moyenne  à  6,000  francs  par  kilo- 
mètre, soit  pour  2,200  kilomètres  13  millions. 

Total  41  millions. 

■  ■ 

Ces  canaux  n'ayant  coûté  originairement  qu'une  somme  de 
259,175,000  francs,  ils  rapportent  encore  en  moyenne  un  re- 
venu de  11  pour  100.  Ainsi  donc,  en  Angleterre,  les  canaux 
et  les  chemins  de  fer,  par  suite  de  la  circulation  considérable 
à  laquelle  donne  lieu  le  grand  mouvement  industriel  et  com- 
mercial de  ce  pays,  peuvent  très-bien  subsister  concurrem- 
ment. 
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APPLICATION   A.  LA  FRANCE  ET  A  LA  BELGIQUE. 


La  France  se  trouve  placée  dans  des  conditions  toutes  diffé- 
rentes. Pays  de  petite  circulation ,  elle  courrait  risque  de  rui- 
ner à  la  fois  ses  canaux  et  ses  chemins  de  ferj  si  elle  les  projetait 
parallèlement  dans  les  mêmes  directions.  D'un  autre  côté,  les 
canaux  français  sont  loin  de  donner  les  gros  bénéfices  auxquels 
sont  accoutumées  les  compagnies  anglaises.  «  Les  canaux  alié- 
nés les  plus  fructueux  pour  leurs  concessionnaires,  dit  un  au- 
teur que  nous  citons  volontiers  (1),  ne  payent  pas  en  fait  5 
pour  100  de  leurs  dépenses  de  première  construction.  Le  canal 
de  Briare,  qui  a  coûté  plus  de  10  millions,  donne  520,000  francs 
de  produit  net;  le  canal  du  Midi,  achevé  au  prix  de  34  mil- 
lions, rend  net  1,500,000  francs  par  année;  le  canal  de  Saint- 
Quentin  ,  qui  jouit  d'un  énorme  mouvement  et  procure  uu 
revenu  net  de  1  million,  n'a  pas  absorbé  moins  de  22  millions 
pour  premier  établissement  et  etanchement  des  biefs.  Les  ca- 
naux remis  aux  mains  de  l'Etat  sont  dans  une  situation  finan- 
cière plus  médiocre  encore.  Dans  leur  ensemble  ils  arrivent 
tout  juste  à  se  défrayer,  à  couvrir  par  leurs  revenus  les  frais 
d'entretien  et  d'administration  qu'ils  occasionnent;  encore  ne 
sont-ils  arrivés  là  que  depuis  deux  années  et  par  une  classifi- 
cation bien  contestable  des  dépenses,  aujourd'hui  divisées  en 
frais  d'entretien  ordinaires  et  frais  de  grande  réparation,  dont 
on  fait  une  classe  à  part. 

»  Ainsi  même  différence  entre  les  deux  pays  pour  les  tarifs. 
En  Angleterre,  la  rivalité  des  railways  a  été  utile  au  public,  à 
ce  point  de  vue  qu'elle  a  fait  abaisser  les  tarifs  exagérés  des 
compagnies  de  canaux;  mais,  en  France,  et  à  quelques  exceptions 
près,  les  tarifs,  réglés  par  le  gouvernement,  sont  très-faibles.  On 
ne  pourra  donc  pas  offrir  de  nouveaux  avantages  au  commerce, 
on  n'accroîtra  pas  les  économies  du  public  consommateur. 

»  Ainsi  la  juxtaposition  des  canaux  et  des  chemins  de  fer 
n'aurait  pour  nous  aucun  des  avantages  que  l'Angleterre  y  a 
trouvés.  » 


(!)  Edm.  Teisserenc,  les  Canaux  et  le»  Chemins  de  fer.  —  Revue 
indépendante  du  10  juillet  1844. 
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La  France  a  déjà  englouti  près  d'un  demi-milliard  dans  ses 
entreprises  de  canalisation,  et  elle  est  certainement  fort  loin 
d'avoir  recueilli  des  avantages  proportionnés  à  celte  énorme  dé- 
pense. Ou  aurait  tort  néanmoins  de  considérer  l'état  actuel  de 
langueur  de  nos  entreprises  de  canaux  comme  un  argument 
contre  la  canalisation  elle-même.  Avec  les  dimensions  qui  ont 
été  données  à  leurs  cuvettes  et  à  leurs  écluses,  les  canaux  fran- 
çais ont  sur  les  canaux  anglais  une  supériorité  incontestable; 
en  revanche  il  leur  manque  les  principaux  éléments  d'une 
bonne  exploitation  ;  pour  les  doter  d'une  circulation  active  et  les 
rendre  véritablement  utiles  au  pays,  il  faudrait  régulariser  leur 
tenue  d'eau,  réduire  la.  longueur  de  leurs  chômages,  en  por- 
tant le  corroi  là  où  les  fentes  d'eau  le  rendent  nécessaire,  en 
multipliant  les  réservoirs  d'alimentation,  soit  naturels,  soit  arti- 
ficiels; il  faudrait  enfin,  par  tous  les  moyens  possibles,  accélé- 
rer leurs  transports,  tout  en  se  maintenant  dans  les  bornes  d'une 
rigoureuse  économie. 

On  calcule  qu'une  dépense  de  40  à  50  millions,  appliquée  à 
l'amélioration  de  la  viabilité  des  canaux  de  1822,  suffirait  pour 
les  aménager  convenablement  et  les  mettre  complètement  on 
valeur.  Jusqu'à  ce  que  cette  dépense  soit  effectuée  et  qu'elle 
ait  donné  les  résultats  qu'on  en  atlend,  il  y  aurait  véritable- 
ment folie  à  vouloir  imposer  à  ces  canaux  la  redoutable  con- 
currence des  railways;  ce  serait  les  ruiner  sans  retour.  Les 
pays  qu'ils  traversent  ne  présentent  pas  d'ailleurs  en  général 
une  circulation  assez  active  pour  faire  prospérer  à  la  fois  un 
canal  et  un  chemin  de  fer  placés  parallèlement.  Peut-être  le 
progrès  croissant  de  la  richesse  publique  améliorcra-t-il  cette 
situation;  mais,  en  attendant,  il  est  prudent  de  ménager  la 
transition  et  de  ne  pas  sacrifier  en  pure  perte  les  énormes  dé- 
penses faites  pour  la  canalisation  du  royaume. 

Les  partisans  du  parallélisme  des  canaux  et  des  chemins  de 
fer,  parmi  lesquels  il  faut  placer  en  première  ligne  M.  le  comte 
Daru,  nous  paraissent  avoir  envisagé  la  question  d'une  manière 
fort  inexacte.  Ils  prétendent  «  que  les  marchandises  encom- 
brantes ne  circulent  pas  sur  les  railways  et  gênent  les  chemins 
de  fer  plus  qu'elles  ne  leur  sont  utiles;  qu'un  chemin  de  fer  ne 
peut  baisser  ses  tarifs  à  8  centimes  par  tonne  et  par  kilomètre 
(maximum  du  péage  sur  le  canal  de  Bourgogne)  parce  que  les 
seuls  frais  de  traction  des  locomotives  sont  de  10  centimes  au 

2?. 
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moins  (1).  »  Or  l'expérience  a  démontré  que  ces  allégation» 
sont  de  tout  point  dénuées  de  fondement.  Lorsque  les  chemins 
de  fer  ne  se  trouvent  pas  en  concurrence  avec  les  canaux  »  ils 
transportent  les  marchandises  les  plus  grossières  et  les  plus  en- 
combrantes. C'est  ce  qui  a  lieu  en  France  entre  Alais  et  Beau- 
caire,  entre  Saint-Etienne  et  Lyon;  en  Belgique  d'Anvers  à  la 
frontière  prussienne;  en  Angleterre  sur  le  chemin  de  New- 
castle  à  Carlisie,  et  en  Allemagne  sur  la  plupart  des  lignes  li- 
vrées aujourd'hui  à  la  circulation.  Les  pierres  de  taille,  les 
pierres  à  chaux,  les  charbons,  les  grains,  les  sels  et  les  fruits, 
les  minerais»  les  bois  de  construction ,  les  plombs  et  les  fontes 
brutes  Ggurent  au  premier  rang  des  recettes  de  ces  chemins. 
Les  prix  de  transport  descendent  jusqu'à  8  et  6  centimes  pour 
la  dernière  classe  de  marchandises,  et  les  frais  de  traction  ne  dé- 
passent pas  ceux  des  canaux  :  il  y  a  donc  loin  de  ce  chiffre  à 
celui  de  10  centimes  fixé  par  M.  Le  comte  Daro. 

La  Belgique  nous  offre  aussi  des  exemples  du  désavantage 
du  parallélisme  des  chemins  de  fer  et  des  canaux.  Le  railway 
belge  se  trouve  en  concurrence  avec  des  canaux  entre  Bruxelles 
et  Anvers,  Matines  et  Anvers,  Anvers.  Gand,  Bruges  et  Os— 
tende,  Gand  et  Courtray,  soit  sur  environ  la  moitié  de  son 
développement.  Les  canaux  parallèles  sont  ceux  de  Willebroek, 
de  Louvain  au  Zannegat,  de  Gand  à  Osteude,  l'Escaut,  la  Lys. 
Leur  revenu  brut  a  été  en  1845  de  588,000  francs,  leur  dé- 
pense d'entretien  et  d'administration  de  550,500  francs;  reste 
258,000  francs,  somme  qui  ne  représente  pas  même  un 
demi  pour  100  du  capital  d'établissement  de  ces  canaux. 
Quant  au  chemin  de  fer  belge,  uu  sait  qu'il  donne  aujourd'hui 
près  de  4  pour  100  de  produit  neL 

Chose  assez  singulière  au  reste,  en  Belgique  c'est  le  chemin 
de  fer  plutôt  que  les  canaux,  qui  a  soulier t  du  parallélisme. 
Entre  Gand,  Bruges,  Ostende  et  Anvers*  villes  où  le  mouve- 
ment de  circulation  des  marchandises  est  considérable,  le  rail- 
way n'a  transporté  en  1842  que  5,714  tonnes,  tandis  qu'entre 
Anvers,  Tirlemont  et  Liège,  il  a  reçu  65,667  tonnes.  Les  167 
kilomètres  des  lignes  de  l'Ouest  placés  en  rivalité  avec  des 

- 

(1)  Rapport  de  M.  U  comte  Dam  sur  U  tracé  des  chemins  de 
fer„m3. 
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canaux  n'ont  don  né  qu'un  mouvement  de  23,6*2  tonnes,  ta  ndis 
que  les  98  kilomètres  des  lignes  de  l'Est,  là  où  il  n'existe  pas 
de  voies  d'eau,  ont  produit  un  mouvement  de  95,155  tonnes. 
—  A  la  vérité,  le  gouvernement  belge,  propriétaire  à  la  fois 
des  chemins  de  fer  et  des  canaux,  s'est  attaché  de  préférence  à 
favoriser  ceux-ci  dans  le  partage  du  transport  des  marchan- 
dises ;  il  a  accordé  aux  voies  d'eau  (loi  du  30  juin  1842)  les 
diverses  réductions  de  tarif  qu'il  avait  établies  sur  le  railway 
pour  les  marchandises  voyageant  en  transit,  les  produits  agri- 
coles ou  manufacturés  destinés  à  l'exportation,  les  matières 
premières  servant  à  l'industrie  intérieure.  Il  a  même  fait  plus. 
Sur  la  demande  de  la  municipalité  de  Louvain,  il  a  augmenté 
le  tarif  du  railway  entre  Liège  et  cette  ville,  afin  que  le  canal 
de  Louvain  n'eût  pas  à  souffrir  de  la  concurrence  du  chemin  de 
fer  pour  le  transport  des  houilles. 

La  prééminence  des  canaux  de  Belgique  sur  le  railway,  en  ce 
qui  concerne  le  transport  des  grosses  marchandises,  s'explique 
surtout  par  cette  circonstance  particulière  que  leur  profondeur 
permet  aux  grands  navires  de  mer  de  venir  débarquer  et 
prendre  leur  chargement  à  Bruxelles,  à  Louvain,  à  Gand,  à 
Matines  et  à  Bruges.  La  plupart  sont  en  effet  des  canaux  ma- 
ritimes avec  des  tirants  d'eau  de  4  à  5  mètres,  des  largeurs  de 
50  à  50  mètres,  des  écluses  de  12  à  23  mètres  d'ouverture  (1). 
Les  canaux  de  France,  dont  le  tirant  d'eau  est  de  lm,35à  lra,80, 
avec  une  section  de  10  mètres  et  des  écluses  de  7  mètres  de 
large,  sont  loin  de  se  trouver  dans  des  conditions  d'exploitation 
aussi  favorables,  et  le  régime  de  la  concurrence  leur  serait  assu- 
rément lout  à  fait  funeste. 

Les  canaux  des  Etats-Unis  peuvent  être  placés  dans  la  même 
catégorie  que  ceux  d'Angleterre  sous  le  rapport  de  la  circula- 
tion ;  la  plupart  sont  longés  par  des  railways  sur  la  plus  grande 
parliede  leur  étendue.  Les  canaux  allemands  doivent  être  rangés 

(1)  Âiosi  on  lit  dans  une  pétition,  adressée  le  24  mai  1838  au  ministre 
des  travaux  publics  par  le  conseil  municipal  de  Louvain ,  le  passage 
suivant  :  «  Le  canal  de  Louvain  au  Zannegat  a  été  rendu  accessible  aux 
navires  de  mer  d'un  tirant  d'eau  de  4  mètres;  par  le  taux  modéré  des 
droits  de  navigation,  le  bas  prix  de  la  main-d'œuvre,  la  modicité  de 
tous  les  frais  ici,  les  navires  n'ont  pas  plus  de  dépenses  pour  arriver  à 
Louvain  que  pour  décharger  dans  le  port  d'Anvers.  » 
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au  contraire  à  peu  près  sur  la  même  ligne  que  ceux  de  France. 
L'Allemagne  d'ailleurs  ne  possède  de  canal  d'une  navigation 
importante  que  le  canal  Louis,  qui  opère  la  jonction  du  Rhin 
au  Danube,  et  quelques  autres  lignes  peu  étendues  sur  le  lit- 
toral de  la  Baltique. 
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QUATRIÈME  PARTIE. 

DE  I/IXFLUEXCE  DES  CHEJHXS  DE  FER  ET  DE  LEUR 
ÉTAT  ACTUEL  EX  DIFFERENTS  PAYS. 


Le  fait  le  plus  considérable  dans  l'ordre  matériel,  celui  qui 
doit  exercer  le  plus  d'influence  sur  l'avenir  des  sociétés  et  réagir 
avec  le  plus  d'intensité  sur  Tordre  moral  lui-même,  c'est  la 
brusque  apparition  de  la  grande  vitesse  au  sein  de  la  civilisa- 
tion moderne  :  une  invention  qui ,  comme  celle  des  chemins 
de  fer,  permet  de  voyager  avec  des  vitesses  cinq  et  six  fois 
plus  grandes  et  une  économie  bien  plus  considérable  que  par 
les  moyens  ordinaires,  qui  distribue  le  mouvement  et  la  vie 
par  tout  le  corps  social  en  appropriant  aux  besoins  de  ses  diverses 
parties  la  rapidité  du  transport;  une  telle  invention  constitue 
sans  contredit  un  de  ces  grands  faits  qui  font  époque  dans  l'his- 
toire du  monde  et  sont  destinés  à  opérer  des  transformations 
sur  l'étendue  desquelles  l'on  ose  à  peine  élever  de  timides  pré- 
visions. 

Les  peuples  ont  accueilli  avec  empressement,  avec  enthou- 
siasme, cette  admirable  invention  ;  tous  l'ont  saluée  comme 
l'aurore  de  l'avéncment  d'une  ère  nouvelle,  tant  ils  ont  déjà 
l'instinct  de  la  grandeur  de  son  influence  future.  Sans  doute 
on  ne  saurait  encore  déterminer  exactement  la  nature  et  les 
développements  de  cette  influence;  cependant,  sans  vouloir 
empiéter  sur  le  domaine  de  l'avenir,  ni  se  lancer  dans  le  vaste 
champ  des  conjectures,  on  peut  apprécier  déjà  avec  quelque 
certitude  une  partie  des  bienfaits  que  l'invention  nouvelle  doit 
répandre  sur  le  monde,  et  comment  elle  agira  sur  le  développe- 
ment do  l'ordre  social  et  sur  le  progrès  de  ses  institutions  éco- 
nomiques. —  Le  coup  d'œil  que  nous  avons  jeté  sur  le  passé  des 
voies  de  communication ,  sur  la  place  qu'elles  ont  occupée  jus- 
qu'ici dans  l'économie  des  sociétés,  nous  â  fourni  déjà  quelques 
termes  de  comparaison  sur  l'importance  et  la  grandeur  du  rôle 
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qui  leur  est  assigné  dans  l'avenir,  par  suite  do  perfectionnement 
admirable  que  l'usage  de  la  vapeur  y  a  introduit.  Nous  au- 
rons d'abord  à  présenter  sous  une  forme  synoptique,  facile  à  sai- 
sir, la  situation  matérielle,  financière  et  commerciale  des  che- 
mins de  fer,  tant  dans  les  divers  pays  qui  se  sont  appliqués 
d'une  manière  générale  ce  mode  de  communication,  que  dans 
ceux  qui  cherchent  aujourd'hui  seulement  à  se  l'approprier  et 
à  augmenter  ainsi  les  ressources  de  leur  territoire. 

Les  chemins  de  fer  commencent  une  nouvelle  ère  dans  les 
relations  des  peuples.  Nous  verrons  en  peu  de  mots  quelle  est 
ou  quelle  parait  devoir  être  leur  influence  sur  l'état  politique 
et  social  des  pays  qu'ils  desservent  et  comment  ils  agissent  ou 
semblent  destinés  à  agir  sur  l'accroissement  de  la  circulation 
des  voyageurs  et  des  produits,  sur  les  développements  de  l'in- 
dustrie manufacturière,  commerciale  ou  agricole  de  chaque 
pays.  Nous  terminerons  ce  travail  par  l'exposé  succinct  des 
nouveaux  systèmes  de  chemins  de  fer  dont  l'attention  publique 
se  préoccupe  le  plus  vivement  aujourd'hui  et  qui,  pour  la 
plupart,  sont  à  la  veille  d'être  soumis  à  des  applications  prati- 
ques qui  prononceront  en  dernier  ressort  quant  à  la  somme 
des  avantages  qu'ils  peuvent  présenter  sur  le  système  qui  a 
jusqu'ici  prévalu. 

Noos  commencerons  notre  revue  de  l'état  actuel  des  chemins 
de  fer  en  différents  pays  par  les  Etats-Unis  d'Amérique,  c'est- 
à-dire  le  pays  où  l'application  de  ces  voiesaux  transports  a  produit 
les  plus  beaux  et  les  plus  étonnants  résultats.  Venant  ensuite 
à  l'Angleterre,  nous  exposerons  succinctement  la  situation  du 
vaste  réseau  qui  a  si  puissamment  contribué  à  étendre  encore 
l'activité  industrielle  et  commerciale  qui  caractérise  ce  pays. 
Nous  jetterons  ensuite  un  coup  d'œil  sur  les  chemins  de  fer  de 
Belgique,  dont  la  situation  prospère  est  d'un  si  haut  intérêt  pour 
la  solution  de  questions  importantes  aujourd'hui  à  l'ordre  du 
jour.  Après  nous  être  occupé,  sous  ce  rapport,  de  l'Allema- 
gne, de  la  Russie  et  de  quelques  autres  Etats  d'Europe,  nous 
en  viendrons  à  déterminer  l'état  des  chemins  de  fer  en  Trance, 
le  système  d'ensemble  de  leur  tracé,  et  nous  verrons  que  les  tra- 
vaux que  nous  avons  à  accomplir  exigent  l'emploi  de  toute  notre 
activité,  si  nous  voulons  que  notre  patrie  se  relève  de  la  condi- 
tion inférieure  où  les  événements  l'ont  placée.  La  France,  ou 
le  sait,  occupe  le  dernier  rang  parmi  les  grandes  nations  euro» 
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péennes  qui  ont  travaillé,  par  rétablissement  des  chemins  de 
fer,  à  accroître  leur  puissance  et  leur  grandeur. 

Espérons  que  nos  gouvernants,  mieux  instruits  des  véritables 
intérêts  du  pays,  sauront  comprendre  le  rôle  que  ces  grandes 
routes  des  nations  sont  destinées  à  remplir,  et  que,  après  avoir 
laissé  le  pays  se  débattre  péniblement  au  milieu  d'essais  mal- 
heureux et  de  discussions  sans  résultat,  ils  s'occuperont  enfin 
sérieusement  des  moyens  de  regagner  un  temps  précieux  sté- 
rilement employé  par  nous,  mais  dontont  si  bien  su  profiter  les 
puissances  qui  nous  entourent. 
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CHAPITRE  PREMIER. 

DES  CHEMINS  DE  FER  AUX  ÉTATS-UNIS. 

Historique  de  rétablissement  des  grands  moyens  de  communication.  —  De  l'état 
des  chemins  de  fer  aux  Etats-Unis.  —  Relevé  général  des  travaux  publics. 

La  configuration  naturelle  du  territoire  des  Etats-Unis  d'A- 
mérique se  prêtait  mieux  que  partout  ailleurs  à  rétablissement 
de  grands  travaux  de  viabilité.  L'heureuse  disposition  des  ma- 
gnifiques cours  d'eau,  des  larges  baies  et  des  grands  laes  inté- 
rieurs que  possèdent  ces  contrées,  concourait  à  leur  faciliter 
l'exécution  d'un  vaste  ensemble  de  communications  auquel  nul 
autre,  en  aucun  pays,  ne  pourrait.étre  comparé. 

Deux  grands  bassins,  d'une  immense  étendue,  se  présentent 
d'abord  :  l'un,  celui  du  Mississipi,  se  dirige  du  nord  au  sud  vers 
le  golfe  du  Mexique;  l'autre,  celui  du  fleuve  Saint-Laurent» 
court  du  midi  au  nord  vers  la  baie  à  laquelle  il  donne  son  nom. 
Plusieurs  autres  bassins  d'une  haute  importance,  mais  que  nous 
qualifierons  de  secondaires  à  cause  de  l'étendue  sans  égale  des 
premiers,  et  qui  sont,  pour  ne  citer  que  les  principaux,  le  Co- 
necticut,  l'Hudson,  qui  se  dirigent  du  nord  au  sud,  la  Delà- 
ware,  la  Susquehana,  le  Potomack,  la  rivière  de  Saint-James,  le 
Roanoke,  la  Savannah  et  l'Atamaha,  qui  vont  du  nord-est  à  l'est  ; 
tous  ces  bassins,  par  leur  heureuse  disposition,  ont  pu  être  fa- 
cilement reliés  l'un  à  l'autre  par  des  chemins  de  fer  ou  des  ca- 
naux, de  manière  à  mettre  toutes  les  populations  du  littoral 
de  l'Atlantique  en  rapport  avec  celles  des  régions  du  centre  et 
à  faire  communiquer  ces  dernières  soit  avec  le  Mississipi  ou 
l'Ohio,  son  affluent,  soit  avec  le  Saint-Laurent  ou  les  grands 
lacs  Erié  et  Ontario ,  dont  le  Saint-Laurent  porte  les  eaux  à  la 
mer. 

Pour  imprimer  le  mouvement  et  la  vie  à  ces  voies  magnifi- 
ques de  communication,  la  nature  a  largement  départi  à  ce  pays 
ses  trésors  les  plus  précieux  :  des  gites  nombreux  de  combusti- 
ble, des  mines  de  fer,  de  plomb  et  d'autres  minéraux,  de  la 
plus  facile  extraction,  qui,  d'un  autre  côté,  n'ont  pas  peu  con- 
tribué, depuis  ces  dernières  années ,  à  l'extension  de  son  in- 
dustrie et  de  son  commerce.  Que  l'on  ajoute  à  ces  deux  grands 
éléments  de  puissance,  la  première  source  de  prospérité  pour 
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les  ECats  :  an  sol  auquel  de  grands  mouvements  diluviens  et  les 
dépôts  de  détritus  végétaux  accumulés  pendant  des  siècles  ont 
donné  une  fertilité  remarquable,  et  l'on  se  convaincra  que  les 
Etals-Unis  sont  l'une  des  parties  du^lobe  les  mieux  disposées 
par  la  Providence  pour  recevoir  un  empire  puissant  et  popu- 
leux. 

Avant  d'entrer  dans  l'examen  précis  des  grands  travaux  de 
viabilité  que  possèdent  les  Etats-Unis,  travaux  qui  auront  pour 
effet  immédiat  de  porter  ce  pays  à  son  apogée  de  puissance  et 
de  richesse,  voyons  en  peu  de  mots  quelles  ont  été  les  diverses 
phases  de  leur  établissement  et  les  obstacles  de  toute  espèce 
que  rencontrait  leur  exécution. 

I  «• 

HISTORIQUE  DR  I.' ETABLISSEMENT  DES  GRANDS  MOYENS  DE  COMMUNICATION. 

C'est  seulement  après  le  traité  de  1765  que  les  colonies  an- 
glaises de  l'Amérique  du  Nord  cherchèrent  à  utiliser  les  avan- 
tages que  présentait  leur  territoire  pour  rétablissement  d'un 
grand  système  de  communication.  De  nombreux  projets  furent 
étudiés  et  entrepris.  Mais  bientôt  la  guerre  vint  y  mettre  un 
terme  et  diriger  vers  un  autre  but,  celui  de  la  défense  du  pays 
et  de  son  indépendance,  toutes  les  ressources  nationales. 

Aussitôt  après  la  conclusion  de  la  paix  (1785),  plusieurs  com- 
pagnies s'étant  formées,  entreprirent  dans  l'Etat  de  New-York 
et  celui  de  Philadelphie,  les  deux  principaux  de  l'Union,  plu- 
sieurs travaux  de  canalisation.  Cependant ,  commencés  sans 
études  su  [lisantes  sur  une  échelle  mesquine  et  avec  des  capi- 
taux bornés,  la  plupart  de  ces  travaux  restèrent  inachevés;  ceux 
mêmes  qui  avaient  pu  être  terminés  présentaient  des  imperfec- 
tions qui  en  rendaient  l'usage  difficile  et  coûteux. 

Les  hommes  d'Etat  de  l'Union  virent  bien  alors  que  le  gou- 
vernement fédéral  pouvait  seul  aborder  avec  succès  des  entre- 
prises étendues  de  communicalion.  Le  2  mars  1807,  le  sénat 
demanda  a  M.  Gallatin,  ministre  d'Etat,  le  plan  d'un  système 
général  de  communication,  en  prenant  pour  base  les  grandes 
divisions  que  la  nature  indiquait.  C'est  ce  plan,  à  part  quelques 
modifications,  qui  a  servi  de  guide  à  la  commission  des  tra- 
vaux publics  (board  of  internai  improvemeni)  dans  l'exécu- 
tion du  vaste  système  de  viabilité  que  possèdent  les  Etats-Unis. 
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La  première  ligne  qu'il  s'agit  d'entreprendre  consistait  dans 
la  jonction  de  l'Hudson  au  lac  Erié.  Après  de  longues  études,  cette' 
gigantesque  conception  allait  être  entreprise  :  déjà  une  loi,  celle 
du  19  juin  1812,  avait  autorisé  les  emprunts  nécessaires  à  son 
exécution,  lorsque  éclata  la  deuxième  guerre  de  l'indépendance» 
pendant  laquelle  les  Américains,  bloqués  du  côté  de  la  mer 
par  les  escadres  anglaises  et  ne  pouvant,  faute  de  routes,  com- 
muniquer entre  eux,  se  trouvèrent  en  proie  à  une  crise  qui  ne 
leur  fit  sentir  que  plus  vivement  combien  importait  à  l'exis- 
tence de  leur  patrie  l'établissement  d'un  grand  système  de 
communications  intérieures. 

Enfin  le  4  juillet  1817,  jour  anniversaire  de  la  déclaration  de 
l'indépendance,  fut  donné  le  premier  coup  de  pioche  dans  le 
canal  Erié,  le  premier  ouvrage  important  de  viabilité  entrepris 
en  Amérique.  Moins  de  huit  années  après,  cette  œuvre  se  trou- 
vait accomplie  :  le  jeune  Etat  de  New- York,  livré  à  ses  seules 
ressources,  avait  terminé  le  plus  long  canal  qu'il  y  ait  au  mon- 
de (1).  Cependant  les  autres  Etats  n'étaient  point  restés  inac- 
tifs :  de  tous  côtés  l'on  avait  entrepris  des  travaux  si  nombreux  de 
communication,  qu'en  peu  d'années  les  conditions  de  l'agri- 
culture, de  l'industrie  et  du  commerce,  subirent  une  compléter 
métamorphose,  et  que  de  grands  centres  de  population  et  des 
relations  actives  et  suivies  s'établirent  sur  une  très-grande  par- 
tie de  la  surface  du  pays,  sur  les  lieux  mêmes  où  naguère  il 
n'existait  que  de  vastes  forêts  inaccessibles  à  l'homme.  Sans 
vouloir  entrer  dans  le  détail  de  tous  ces  travaux  de  canalisa— 
lion,  il  nous  suffira  de  dire  qu'en  1835,  dix  années  après  Ta— 
chèvement  du  grand  canal  Erié,  l'Union  possédait  plus  de  1 ,100 
lieues  de  canaux  (presque  autant  que  toute  l'Europe),  exécutés 
avec  un  soin  et  une  perfection  que  l'on  ne  rencontre  que  rare- 
ment dans  les  travaux  du  même  genre  construits  par  les  plus 
savants  ingénieurs  de  notre  vieille  Europe. 

(1)  Le  canal  Erié,  long  de  586  kilomètres,  a  coûté,  avec  ses  em- 
branchements, 65  millions  de  francs  :  65,000  francs  par  kilomètre.  Mais, 
se  trouvant  construit  sur  des  proportions  insuffisantes  pour  satisfaire 
aux  exigences  d'une  circulation  toujours  croissante,  sa  reconstruction  fut 
commencée  en  1835.  En  septembre  1844,  les  travaux  touchaient  à  leur 
achèvement.  Ils  avaient  exigé  une  somme  de  130  millions,  soit  223,600 
francs  par  kilomètre. 
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D'après  M.  Washington  Smith ,  le  premier  chemin  de  fer 
possédé  par  son  pays  est  celui  qui  fut  établi  dès  1816  sur  les 
bords  du  Kiskiminétas,  dans  l'Etat  de  Pensylvanie.  Un  railway 
remontant  à  cette  époque  ne  pouvait,  on  le  conçoit,  avoir  une 
bien  grande  importance;  ce  ne  fut  donc  que  10  années  plus  tard 
que  ce  mode  de  communication  se  généralisa  et  fut  établi  de 
manière  à  procurer  au  pays  des  avantages  sérieux.  L'Etat  de  la 
Nouvelle-Angleterre,  dont  la  configuration  topographique  était 
loin  d'être  favorable  à  l'établissement  des  canaux,  entreprit  le 
premier  une  grande  ligne  de  railway,  laquelle  réunissait  au 
fleuve  Hudson,  Boston,  capitale  de  l'Etat.  Cette  ligne,  terminée 
en  1829,  a  été  suivie  de  l'exécution  d'un  nombre  prodigieux 
de  travaux  semblables,  établis  sur  divers  systèmes  et  dirigés 
dans  tous  les  sens.  Le  développement  total  de  ces  travaux,  les- 
quels ont  été  terminés  dans  un  intervalle  de  25  années,  est  égal, 
d'après  l'ouvrage  de  M.  Michel  Chevalier,  à  tous  ceux  que  l'An- 
gleterre et  la  France  réunies  ont  non-seulement  achevés,  mais 
ébauchés,  depuis  que  ces  nations  s'occupent  de  l'amélioration 
de  leur  territoire,  c'est-à-dire  depuis  environ  un  siècle  pour 
l'Angleterre  et  plus  de  deux  siècles  pour  la  France. 

Présenter  le  tableau  des  grandes  voies  de  communication 
perfectionnées  que  possèdent  les  Etats-Unis  est  un  travail  qui 
exigerait  des  développements  que  le  cadre  dont  nous  disposons 
ne  nous  permettrait  pas  de  lui  donner.  Nous  nous  bornerons 
donc  à  mettre  en  relief,  d'après  les  documents  les  plus  récents 
qui  nous  soient  parvenus,  la  situation  des  principales  lignes  de 
fer  de  ce  pays,  sous  le  rapport  du  tracé,  de  la  construction,  des 
dépenses  de  premier  établissement ,  des  frais  d'exploitation  et 
des  tarifs.  Après  cet  examen  rapide  viendra  un  tableau  résumé, 
présentant  un  relevé  général  de  l'étendue  des  travaux  publics 
au  1er  janvier  1845,  et  un  aperçu  général  de  l'influence  qu'ils 
ont  exercée  sur  l'extension  de  la  puissance  et  de  la  prospérité 
de  ce  jeune  Etat. 

2  2. 

ÉTAT  DES  CHEMINS  DE  FER  AUX  ETATS-UMS. 

r 

D'après  les  grandes  divisions  établies  par  la  nature  elle-même 
sur  le  territoire  de  cet  Etat,  les  travaux  de  communication  en- 
trepris ont  eu  pour  but  : 
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1°  De  relier  tout  le  littoral  de  l'Atlantique,  du  nord  au  midi, 
avec  les  pays  situés  à  l'ouest  des  monts  Allcghanys ,  en  ratta- 
chant au  Mississipi  ses  grands  et  nombreux  tributaires,  de  ma- 
nière à  mettre  les  villes  du  littoral  en  rapport  intime  avec  les 
centres  de  population  et  d'industrie  épars  au  delà  des  Alle- 
ghanys ; 

2°  D'établir  des  communications  entre  la  vallée  du  Mississipi 
et  celle  du  Saint-Laurent,  en  faisant  communiquer  ce  dernier 
fleuve  avec  les  grands  lacs  intérieurs  qui  en  dépendent,  et  avec 
FOhio  et  l'illinois,  affluents  du  Mississipi  ; 

Et  5°  de  relier  entre  elles  les  deux  grandes  parties  dont  se 
compose  l'Union,  le  Nord  et  le  Midi,  et  qui,  étant  de  latitude 
très-différentes,  ont  nécessairement  de  nombreux  produits  à 
échanger. 

Notre  objet  sera  de  chercher  à  montrer  la  nature  et  l'étendue 
des  travaux  établis  pour  atteindre  ce  triple  but. 

Les  premiers  chemins  de  fer  américains  dont  on  ait  tiré  des 
services  réelssontleQuincy-Railwayct  leMauch-Tunck  en  Pen- 
sylvanie,  qui  remontent  à  l'année  1827.  Mais  ces  lignes  n'a- 
vaient qu'une  très-faible  étendue  (6  kilomètres  et  demi  et  14  ki- 
lomètres et  demi);  pendant  les  trois  années  qui  suivirent,  une 
seule  ligne,  celle  de  Carondal  en  Pcnsylvanie,  moins  longue 
encore,  fut  établie.  Ainsi  donc  les  chemins  de  fer  américains 
ne  datent  réellement  que  de  1850,  et  les  immenses  travaux  dont 
nous  allons  exposer  l'étendue  ont  été  exécutés  en  moins  de 
douze  années. 

La  longueur  totale  des  chemins  de  fer  terminés  ou  en  cours 
d'exécution  dans  les  divers  Etats  de  l'Union,  au  31  décembre 
1842,  était  de  14,609  kilomètres,  soit  trois  mille  six  cent  cin- 
quante-deux lieues. 

Nous  avons  dit  ailleurs  comment,  indépendamment  des  avan- 
tages offerts  par  les  circonstances  locales,  les  Américains  ont  pu 
exécuter  en  si  peu  de  temps  un  réseau  aussi  considérable  de 
chemins  de  fer,  sans  négliger  pour  cela  la  construction  d'un 
grand  nombre  de  canaux  importants.  Dans  l'opération  du  tracé 
général  et  du  tracé  définitif,  les  ingénieurs,  s'étant  principale- 
ment attachés  à  économiser  à  la  fois  le  temps  et  les  capitaux, 
ont  établi  (toutes  les  fois  qu'il  s'est  agi  d'éviter  des  travaux  de 
terrassement  considérables)  des  courbes  de  504  mètres  (1,000 
pieds)  de  rayon  et  même  de  122  mètres  (400  pieds)  seulement. 
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Une  pente  de  7  millimètres  et  demi  par  mètre  a  été  considérée 
par  eux  comme  très-modérée;  une  cinquantaine  de  railways 
offrent  de  longues  pentes  de  9  millimètres  et  demi  à  15  milli- 
mètres par  mètre,  et  sont  cependant  exploités  avec  des  locomo- 
tives sans  la  moindre  difficulté  et  avec  une  vitesse  moyenne 
très-considérable  T/abondancedu  bois  dans  les  Elatsde  l'Union 
et  l'emploi  de  rails  plats  de  5  à  G  centimètres  de  largeur  sur 
1-2  à  18  millimètres  d'épaisseur,  établis  d'après  le  système  à 
supports  continus  (F.  IIe'  partie,  chap.  m),  donnent  lieu,  com- 
parativement au  prix  des  railways  européens,  à  de  notables 
économies.  C'est  même  un  fait  digne  de  remarque  que  quel- 
ques-unes des  lignes  les  plus  productives  des  Etats-Unis  sont 
munies  de  rails  plats,  et  que  rourtant  leur  entrelien  ne  coûte 
pas  plus  que  celui  des  lignes  formées  de  rails  ordinaires.  Il  y  a 
aussi  des  chemins  dont  les  rails  sont  en  bois;  cette  disposition 
a  été  adoptée  là  où  les  capitaux  étaient  insuffisants  >  et  où  les 
chances  de  produits  n'autorisaient  pas  l'avance  de  sommes  très- 
considérables;  mais,  à  mesure  que  le  mouvement  commercial 
augmente,  on  remplace  les  rails  en  bois  par  des  rails  en  fer. 

Frais  d'établissement.  D'après  M.  Michel  Chevalier  (l),la 
construction  d'un  chemin  de  fer  à  une  voie  coûte  par  kilo- 
mètre : 

1"  Dans  les  localités  favorables,  comme  il  est  fréquent  et 
même  habituel  d'en  rencontrer  sur  le  littoral  de  l'Atlantique, 
au-dessous  de  la  ligne  des  cataractes,  ou  dans  le  vaste  triangle 
compris  entre  le  Mississipi  et  l'Ohio,  avec  une  superstructure 
légère  et  légèrement  assise,  destinée  pourtant  à  rcce\oir  des 
locomotives,  mais  d'un  faible  poids  (G  à  7  tonnes),  avec  un  rail 
formé  d'une  longuerine  en  bois  recouverte  d'une  bande  de  fer, 
la  vitesse  étant  en  moyenne  de  24  à  2<>  kilomètres  à  l'heure,  et 
là  où  la  population  étant  peu  dense  et  le  mouvement  des  mar- 
chandises peu  actif  encore,  il  ne  faut  qu'un  matériel  borné, 
de.  45,000  à  G<),000  fr. 

2°  Dans  des  terrains  plus  accidentés,  avec  une  superstruc- 
ture plus  solidement  établie  et  plus  permanente,  ce  qui  implique 
un  rail  en  fer.  avec  un  plus  grand  nombre  de  gares  d  évite- 
ment ,  quelques  tronçons  dédouble  voie,  et  enfin  avec  un  ma- 


(1)  Histoire  des  voies  de  communication  aux  Etats-Unis» 
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tériel  suffisant  poor  un  mouvement  plus  animé  de  voyageurs 
et  de  marchandises,  de  90,000  à  150,000  fr. 

5°  Avec  des  données  semblables,  la  voie  étant  double  sur  la 
totalité  du  parcours ,  la  dépense  par  kilomètre  serait  de 

120,000  à  150,000  fr. 

4°  Dans  d'autres  circonstances  enfin,  au  voisinage  des  villes 
riches,  où  l'on  tient  à  avoir  une  rapidité  égale  à  celle  des  che- 
mins de  fer  les  plus  rapides  d'Angleterre,  près  desquelles  la 
valeur  des  terrains  étant  plus  élevée  et  les  capitaux  assez  abon- 
dants pour  qu'on  établisse  les  ouvrages  plus  solidement  qu'ail- 
leurs, la  dépense  varie  de   180,000  à  200,000  fr. 

Il  est  à  remarquer  que  la  main-d'œuvre  aux  Etats-Unis  est 
triple  au  moins  de  celle  que  l'on  paye  en  France,  mais  les  maté- 
riaux sont  de  moitié  moins  élevés,  ce  qui  rétablit  quelque  peu 
l'équilibre.  La  dépense  des  divers  systèmes  de  superstruc- 
ture employés  aux  Etats-Unis  varie ,  par  kilomètre  de  simple 
voie,  de  15,000  à  45,000  fr.  La  substitution  d'un  rail  en  fer  à  un 
rail  en  bois  cause  une  augmentation  de  8  à  10,000  fr.  Une 
fois  le  rail  en  fer  adopté,  la  force  du  rail,  le  degré  de  solidité  et 
de  permanence  des  bases  qu'on  lui  donne,  peuvent  faire  varier 
la  dépense  de  25,000  à  45,000  fr. 

Le  chiffre  des  frais  de  construction  des  chemins  de  fer  amé- 
ricains offre,  comme  on  voit,  de  très-grandes  variations,  selon 
la  situation  des  lignes  et  selon  leur  système  de  construction. 
La  ligne  qui  a  coûté  les  sommes  les  plus  considérables  est  celle 
de  New-York  à  Harlem ,  dont  les  frais  se  sont  élevés  à  près  de 
500,000  fr.  par  kilomètre.  Lesrailways  de  l'Ohio,  du  Michigan, 
de  rillinois  et  de  la  Virginie  sont  construits  très-économique- 
ment. Ceux  de  l'Est  ont  coûté  davantage. 

En  faisant  une  estimation  approximative  des  frais  d'établisse- 
ment des  chemins  de  fer  dont  le  chiffre  n'a  pu  être  déterminé 
d'une  manière  rigoureuse,  les  frais  totaux  de  leur  établissement 
s'élèvent  à  une  somme  de  587,000,000  fr. ,  formant  une  moyenne 
de  60,000  fr.  par  kilomètre.  Mais,  comme  plusieurs  de  ces  rail- 
ways  sont  encore  inachevés,  il  pourra  se  faire  que  le  chiffre  des 
dépenses  définitives  surpasse  celui  des  devis  d'estimation;  il  sem- 
ble donc  plus  prudent  de  porter  le  chiffre  de  la  dépense  moyenne 
de  l'ensemble  du  réseau  à  05,000  fr.  par  kilomètre. 

On  est  généralement  porté  à  attribuer  le  développement  ra- 
pide des  chemins  de  fer  aux  Etats-Unis  à  la  rareté  des  routes 
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dans  ce  pays;  c'est  une  erreur.  En  1838,  la  poste  aux  lettres 
circulait  sur  2 19,176  kilomètres,  appartenant  pour  les  deux  tiers 
aux  voies  de  terre.  Le  prix  du  transport  des  personnes  dans  les 
malles-postes  est  de  20  c.  par  kilomètre;  par  chemin  de  fer  il 
ne  coûte  ordinairement  que  15  c.  Les  marchandises  de  valeur 
payent  27  c.  par  tonne  et  par  kilomètre. 

Ces  prix  élevés,  rapprochés  des  dépenses  extrêmement  mo- 
dérées de  premier  établissement,  permettent  aux  compagnies 
de  chemins  de  fer  des  Etats-Unis  de  subsister  avec  une  circu- 
lation très-restreinte.  Ainsi  35,000  voyageurs  et  20,000  tonnes 
de  marchandises  offrent  des  produits  rémunérateurs  suffisants 
à  une  entreprise  de  ce  genre,  placée  dans  des  conditions  ordi- 
naires. 

Voici  le  compte  d'une  année  d'exploitation  par  kilomètre  : 

Recettes, 

35,000  voyageurs  à  15  centimes   5,250  fr. 

20,000  tonnes  à  15  centimes  »  .  .  .  5,400 

Transport  de  la  malle-poste  et  autres  recettes.  ...  675 

Recette  totale   1 1,325  fr. 

Dépenses. 

35t000  voyageurs  à  7  cent,  et  demi  .  .  fr.  2,625 

20,000  tonnes  à  23  centimes   4,660 

Transport  de  la  malle-poste  ,  etc.   333 

Dépense  totale. .  .  .    7,618  7,618 
Revenu  net   3,707  fr. 

qui  représente  5  et  demi  pour  100  du  capital  de  62,000  fr.  (1). 

Les  frais  par  voyageur  et  par  tonne  de  marchandises  sont 
estimés  très  -  haut ,  trois  fois  au  moins  ce  qu'ils  coûtent  eu 
France;  mais  il  faut  observer  qu'il  s'agit  ici  de  chemins  exé- 

(1)  Cette  moyenne  est  devenue  un  peu  faible  depuis  rétablissement, 
dans  le  voisinage  des  villes  les  plus  opulentes  du  littoral,  de  nouvelles 
lignes,  dont  la  construction  a  absorbé  de  1 50  à  1 80,000  fr.  par  kilomètre, 
tandis  que  la  construction  des  anciennes  lignes  ne  s'était  élevée  que  de 
50  à  70,000  fr.  —  La  moyenne  actuelle  des  frais  d'établissement  des 
chemins  de  fer  en  Amérique  peut  être  portée  hardiment  à  plus  de 
80,000  fr.  par  kilomètre. 
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cutés  dans  des  conditions  de  pentes  et  de  courbes  très-défavo- 
rables, et  qui  ne  peuvent  presque  jamais  faire  marcher  leurs 
convois  à  pleine  charge,  à  cause  du  développement  très-res- 
treint  de  la  circulation. 

Le  tableau  suivant,  extrait  de  l'ouvrage  de  M.  Michel  Che- 
valier sur  les  voies  de  communication  aux  Etats-Unis,  donne 
l'indication  du  développement  des  travaux  entrepris  et  de  ceux 
terminés  au  1er  janvier  1845. 


DÉSIGNATION 

des  «;i«»fi'r.s. 


: 


Lignes  allant  de  l'est 
à  l'ouest  nu  ira  vers 
des  Alleglianvs.  .  . 

Jonction  *  1  il  l>;issin 
du  Mi>sis>i|)i  et  du 
S. -Laurent  

Communications  du 
nord  au  midi  ,  le 
long  de  l'Atlantique. 

Ligues  isolées  ou  cjui 
rayonnent  autour 
des  métropoles.  .  . 

Lignes  établies  au- 
tour des  mines  de 
eharhon  


Totaux.  .  .  . 


LONGUEUR  TOTALE 
en  mi.mm£th»s. 


CAVUX.    CH.  DK  K. 


3,941 


5,990 


5,102  5.-298 


204 


48  119 


789 


TOTAL. 


"76 


10,770  14.009 

i 
i 


9,931 
10,400 
2,730 
167 

1 ,565 


PARTIE  EXE 

AU  1<rJXNV. 18i 

CITÉE 

3  K>  kIL. 

twwx. 

C.  DK  F. 

TOTAL. 

2,919 

3,644 

6,563- 

2,934 

364 

3,297 

304 

1,943 

2,247 

48 

11 

167 

769 

743 

1,512 

6,974 

6,814 

I3,788,| 

Ainsi  donc,  après  l'achèvement  complet  des  travaux  com- 
mencés, le  développement  total  des  lignes  exécutées  en  canaux 
et  chemins  de  fer  sera  de  24,794  kilomètres,  ou  6,780  lieues, 
répartis  comme  suit  : 

Canaux   10,770  kilomètres  ou  2,690  lieues. 

Chemins  de  fer.    1 4,609  3,652 
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Pour  une  population  de  17  millions  d'aines,  c'est  par  mil- 
lion dames  597  kilomètres  de  canaux  et  850*  kilomètres  de 
chemins  de  1er;  c'est-à-dire,  sous  le  rapport  de  la  population, 
quatre  fois  autant  de  canaux  que  la  France  el  trois  fois  et  Hernie 
autant  que  l'Angleterre.  Sous  ce  même  rapport,  les  Etats-Unis 
possèdent  en  chemins  de  1er  dix-sept  fois  le  chiffre  actuel  de  la 
France  et  six  fois  et  demie  celui  de  l'Angleterre. 

Os  calculs  portent  sur  tous  les  canaux  achevés  ou  en  cons- 
truction. En  ne  tenant  compte  que  de  ce  qui  était  achevé  en 
1843,  on  trouve  un  développement  de  15,788  kilomètres, 
moitié  canaux,  moitié  chemins  de  fer.  Or  la  somme  des  tra- 
vaux exécutés  ou  en  cours  de  construction  en  Angleterre  ou 
en  France  est  de  8,445  kilomètres,  et  celle  des  chemins  de  fer 
dans  le  même  cas  est  de  5,755  kilomètres,  ce  qui  forme  un 
total  de  14,000  kilomètres. 

Ce  simple  énoncé  donne  la  mesure  du  zèle  actif  que  le  gou- 
vernement et  les  citoyens  de  l'Amérique  du  Nord  ont  déployé 
pour  l'exécution  des  travaux  publics.  Moins  de  vingt  millions 
d'hommes  ont,  en  quelques  années,  accompli  des  travaux  gi- 
gantesques, qui  dépassent  en  étendue  ceux  que  les  deux  plus 
grandes  nations  de  l'Europe  ont  pu  entreprendre  dans  le 
cours  de  plusieurs  siècles. 

Les  circonstances  locales  et  aussi  le  bas  prix  des  terrains 
favorisaient,  il  est  vrai,  l'établissement  de  ces  immenses  tra- 
vaux; mais  ces  avantages  se  trouvent  amplement  compensés  par 
le  prix  delà  main-d'œuvre,  qui  est  de  deux  à  trois  fois plusclexé 
aux  Etats-Unis  que  dans  nos  contrées.  Si  doncun  peuple  nou- 
veau, pauvre  relativement  à  la  plupart  des  peuples  européens, 
a  pu  les  devancer  aussi  rapidement  dans  l'exécution  de  travaux 
qui  constituent  une  des  branches  essentielles  de  la  fortune  des 
Etats;  si,  depuis  plusieurs  années  déjà,  ce  peuple  possède  la 
liberté  et  le  bien-être,  ces  deux  biens  précieux  que  les  plus 
grandes  nations  de  l'ancien  monde  attendent  en<op%  il  faut 
bien  le  reconnaître,  un  telétatde  choses  dérive  essentiellement 
des  constitutions  progressives  que  ce  peuple  a  su  se  donner, 
el  en  vertu  desquelles  les  avantages  du  plus  grand  nombre 
prévalent  toujours  sur  les  intérêts  de  quelques-uns.  LU  pa)  s  ou 
tout  est  par  le  peuple  el  pour  le  peuple  et  où  les  institutions, 
véritablement  émanées  du  vœu  national,  n'ont  d'autre  but  que 
celui  de  l'avantage  de  tous  les  membres  de  la  communauté, 
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doit  évidemment  l'emporter  dans  l'accomplissement  des  en- 
treprises d'utilité  générale  sur  les  vieux  gouvernements  dans 
lesquels  le  soin  des  affaires  publiques  est  réservé  à  une  aristo- 
cratie héréditaire  ou  mercantile ,  dont  le  peu  d'activité  se 
consume  à  la  défense  d'une  situation  précaire  que',  de  toutes 
parts,  le  flot  démocratique  tend  à  déborder. 

§3. 

DE  LIRPLUEWCE  DES  CHEMINS  DE  FER  XUX  ETATS-UHIS. 

Nous  ajouterons  encore  qu'en  aucun  pays  les  voies  nouvelles, 
tant  sous  le  rapport  de  la  politique  que  sous  celui  de  la  civili- 
sation, n'ont  exercé  et  ne  paraissent  appelées  à  exercer  encore» 
une  influence  aussi  étendue  et  aussi  bienfaisante.  Composée 
d'Etats  dont  les  intérêts  sont  multiples  et  divers,  sinon  op- 
posés, l'Union  américaine  n'aurait  pas  tardé  à  se  dissoudre  si 
des  voies  de  communication  rapides  n'avaient  rapproché  les 
distances  et  réuni  ses  populations  éparpillées  sur  de  vastes  ter- 
ritoires. 

L'unité  nationale  aux  Etals-Unis  est  donc  le  résultat  de  la 
facilité  des  communications,  non  moins  que  de  la  balance  de 
la  représentation  des  intérêts  populaires.  Lorsqu'en  effet  New- 
York  ne  sera  plus  qu'à  six  ou  huit  jours  de  la  Nouvelle-Or- 
léans, non-seulement  pour  la  classe  opulente  voyageant  comme 
en  Europe  suivant  un  mode  privilégié,  mais  pour  le  petit  bour- 
geois et  le  plus  humble  artisan,  il  n'y  aura  plus  de  séparation 
possible  :  les  grandes  distances  auront  disparu,  et  ce  colosse, 
dix  fois  plus  vaste  que  la  France,  maintiendra  son  unité  sans 
efforts.  Comment,  en  présence  de  tels  résultats,  ne  point  repor- 
ter sa  pensée  sur  notre  Europe  et  ne  pas  établir  de  comparaison 
défavorable  aux  monarchies  qui  la  couvrent? 

Les  progrès  rapides  des  Européens  dans  l'intérieur  des  terres 
dérivent  de  la  même  cause.  Audacieux  pionniers,  les  émigrants, 
qui  frayent  avec  la  hache  et  la  pioche  un  chemin  à  la  civilisation 
clans  les  agrestes  solitudes  de  l'Amérique  du  Nord,  font  chaque 
jour  un  pas  de  plus  dans  les  immenses  savanes  de  l'Ouest.  Chaque 
année  de  vastes  territoires  sont  ajoutés  par  eux  au  domaine  de 
rhomme.  Mais  les  traces  des  travailleurs  se  seraient  bientôt 
perdues  dans  ces  déserts  qu'ils  disputent  à  l'Indien  nomade  et 
aux  bêtes  fauves,  s'ils  ne  marquaient  leur  passage  par  des 
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jalons,  s'ils  ne  prenaient  soin  de  se  ménager  des  communi- 
cations avec  le  reste  du  monde.  Deux  lignes  de  rails  négligem- 
ment fixés  à  fleur  de  terre,  une  locomotive  et  quelques  wagons, 
tels  sont  les  instruments  qui  servent  à  assurer  et  à  féconder  les 
conquêtes  opérées  par  la  hache  et  la  bêche  de  rémigrant.  On 
peut  affirmer  qu'avant  trente  années,  et  grâce  aux  chemins  de 
fer,  les  immenses  territoires  de  l'Amérique  du  Nord  jusqu'à 
l'Océan  Pacifique  se  trouveront  acquis  au  travail  de  l'homme, 
et  qu'ils  auront  reçu  les  premières  assises  d'une  civilisation 
puissante. 

Que  ne  doit-on  pas  attendre  pour  les  progrès  de  l'avenir 
d'un  peuple  plein  de  jeunesse  et  de  vie,  qui  a  su  saisir  avec 
tant  de  bonheur  les  fils  de  la  grande  transformation  que  notre 
époque  voit  s'opérer  dans  les  lois  qui  régissent  la  civilisation 
nouvelle.  Cependant,  au  milieu  de  ses  prospérités,  avec  sa  force 
déjà  acquise  et  l'espoir  fondé  d'un  développement  presque  sans 
limite,  ce  même  peuple  est  menacé  dans  son  avenir  par  un 
fléau  qu'il  porte  dans  son  sein  et  qu'il  lui  sera  plus  tard  bien 
difficile  d'extirper;  ce  fléau,  c'est  l'esclavage  des  noirs. — Ainsi, 
par  une  loi  morale  qu'il  est  impossible  de  méconnaître,  la  puis- 
sance des  Etats-Unis  tient  au  développement  d'un  principe  de 
liberté  qui  doit  profiter  au  genre  humain  tout  entier;  et,  d'au- 
tre part,  la  violation  de  ce  même  principe  est  pour  eux  une 
cause  visible  de  division,  d'affaiblissement,  et  deviendrait  même 
une  cause  de  ruine  sans  les  éléments  extraordinaires  de  vitalité 
que  ce  pays  porte  dans  son  sein. 

CHAPITRE  II. 

DES  CHEMINS  DE  FEH  EN  ANGLETERRE. 

Historique  de  rétablissement  des  chemins  de  fer  anglais.  —  Etat  actuel  des  che- 
mins de  fer  anglais.  —  Statistique.  —  Conclusion. 

Au  commencement  du  dernier  siècle,  la  municipalité  de 
Londres,  voulant  relier  par  un  pont  monumental  sur  la  Ta- 
mise, le  Parlement,  Westminster,  la  Tour  de  Londres  et  les 
quartiers  adjacents,  nomma  une  commission  de  huit  membres 
chargée  de  se  rendre  sur  le  continent,  et  particulièrement  en 
France,  afin  d'examiner  les  constructions  de  ce  genre  les  plus 
estimées  et  d'en  rapporter  le  modèle  le  plus  parfait. 
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La  France  brillait  à  cette  époque  des  derniers  reflets  du 
siècle  de  Louis  XIV.  Malgré  les  conséquences  désastreuses  des 
guerres  précédentes  où,  seule,  elle  avait  eu  à  soutenir  le  choc  de 
toute  l'Europe  coalisée,  son  sol  se  couvrait  d'utiles  et  de  splcn- 
dides  monuments  :  les  Invalides  et  Versailles  n'avaient  étéquc  le 
prélude  de  la  jonction  des  deux  mers,  de  la  réunion  des  grands 
fleuves  par  un  système  de  canaux  magnifiques,  et  de  l'établis- 
sement de  belles  et  larges  roules  qui  sillonnaient  en  tout  sens 
la  surface  du  pays.  Ces  grands  travaux  se  trouvaient  terminés 
plus  de  soixante  années  avant  que  le  ruisseau  de  Sancky ,  au 
comté  de  Lancastrc,  canalisé  sur  une  petite  partie  de  son  cours, 
eût  formé  la  première  ligne  de  navigation  arlilicielle  qu'ait 
possédée  l'Angleterre. 

Les  commissaires  de  ce  pays,  après  avoir  parcouru  la  France 
pendant  plusieurs  mois,  arrêtèrent  leur  choix  sur  le  pont  de 
Toulouse,  qui  leur  parut  réunir  toutes  les  conditions  désirables 
d'élégance  et  de  solidité.  Toutefois,  le  plus  difficile  restait  à  faire  : 
le  modèle  était  choisi  ;  mais  il  fallait  le  reproduire,  et  malheu- 
reusement l'Angleterre,  à  cette  époque,  ne  possédait  pas  un 
seul  ingénieur  à  qui  l'on  pût  confier  avec  sécurité  un  travail  de 
cette  importance.  Ce  fut  donc  à  la  France  que  les  commissaires 
anglais  durent  encore  recourir.  Ils  mandèrent  chez  eux  M.  La- 
belye,  architecte  savant  et  expérimenté,  à  qui  revient  la  gloire 
d'avoir  dirigé  la  construction  du  pont  de  Westminster  à  Lon- 
dres, l'un  des  principaux  monuments  de  cette  grande  ville. 

Aujourd'hui  que  l'intelligence  et  le  travail  sont  devenus  les 
distributeurs  de  la  puissance  et  de  la  richesse  des  nations,  que 
la  possession  du  bien-être  constitue  l'un  des  principaux  buts 
auxquels  aspirent  les  peuples  civilisés,  la  France  est  toujours 
sans  nul  doute  en  possession  de  donner  l'exemple  aux  nations 
européennes,  et  elle  continue  à  suivre  avec  éclat  la  marche  pro- 
gressive que  les  siècles  précédents  lui  ont  tracée?...  Il  n'en  est 
point  ainsi  malheureusement,  et  telle  a  été  depuis  ces  derniers 
temps  la  coupable  inertie  des  gouvernements  qu'elle  s'est  don- 
nés, que  cette  même  France ,  qui  avait  toujours  marché  à  la 
lête  des  nations  qu'animaient  l'industrie  et  le  travail,  est  au- 
jourd'hui dépassée  sous  ce  rapport  par  la  plupart  des  autres 
peuples.  De  notre  temps,  c'est  en  Angleterre,  au  milieu  de 
cette  nation  qui  nous  enviait  naguère  la  science  de  nos  ingé- 
nieurs et  leurs  brillants  travaux;  c'est  en  Belgique,  chez  un 
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peuple  né  d'hier  seulement;  c'est  en  Allemagne,  dans  cette 
contrée  qui  est  encore  à  se  débattre  contre  les  pénibles  étreintes 
donj;  l'accablent  les  débris  de  la  féodalité  du  moyen  âge  ;  c'est 
en  Amérique ,  dans  des  républiques  naissantes ,  ses  anciennes 
colonies,  que  la  France  va  puiser  des  leçons  dont  elle  ne  sait 
morne  pas  toujours  profiter.  Vingt-cinq  années  ont  suffi  pour 
nous  arracher  cette  suprématie  politique,  commerciale  et  in- 
dustrielle si  péniblement  acquise. 

El  qu'on  le  sache  bien.  Si,  relativement  aux  autres  peuples, 
la  France  se  trouve  plongée  dans  un  tel  état  d'infériorité,  ce 
fait  n'est  point  la  suite  de  l'apathie  et  de  l'inaction  de  ses  en- 
fants. Mais,  après  avoir  défendu  pied  à  pied  les  immortels 
principes  de  sa  grande  révolution  ;  et  accompli  la  grande  œuvre 
qui  lui  était  assignée  par  la  Providence,  en  faisant  mûrir 
ou  germer  ces  principes  chez  les  autres  peuples,  la  France  a  eu 
le  malheur  de  voir  son  gouvernement  tomber  en  des  mains  dé- 
biles, incapables  de  saisir  les  fils  de  la  transformation  qui  s'o- 
pérait dans  les  lois  du  monde  matériel ,  ou  trop  occupées  de 
considérations  égoïstes  et  personnelles  pour  consacrer  à  leur 
recherche  l'attention  nécessaire.  Ce  qui  a  fait  la  force  et,  di- 
sons-le, la  gloire  de  l'aristocratie  anglaise,  c'est  qu'elle  a  eu 
l'intelligence  de  cette  transformation,  c'est  qu'elle  a  su  la  favori- 
ser, sinon  par  l'exemple,  au  moins  en  honorant  et  en  assurant 
le  travail  de  ses  nationaux.  Ainsi,  tandis  qu'en  France  les  ser- 
vices rendus  à  l'industrie ,  ceux  mêmes  qui  peuvent  le  mieux 
assurer  la  richesse  et  la  prospérité  du  pays,  ne  reçoivent  jamais 
de  plus  haute  récompense  que  celle  du  modeste  ruban  de  la 
Légion  d'honneur,  si  dédaigne  aujourd'hui  par  le  plus  petit 
des  ambitieux  politiques  qui  nous  gouvernent  ou  qui  aspirent 
à  nous  gouverner,  l'aristocratie  anglaise,  elle,  fait  presque  ou- 
blier les  vices  de  son  existence  en  honorant  Tindustrie,  non 
par  de  vains  mots,  mais  en  traitant  d'égal  à  égal  tout  homme 
qui,  par  son  intelligence  et  par  son  travail,  a  contribué  à  enri- 
chir son  pays. 

L'Angleterre,  dont  la  puissance  matériel!.»  et  la  richesse  com- 
merciale ont  pris  de  nos  jours  un  si  prodigieux  développement, 
doit  à  l'avantage  de  sa  situation  celui  d'être,  par  excellence,  la 
terre  classique  de  l'industrie,  du  commerce  et  des  applications 
mécaniques.  Presque  toutes  ses  villes  manufacturières  sont  si- 
tuées au  centre  même  du  pays,  là  où  le  sol  vegorge  de  1er  et  de 
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houille.  Le  bas  prix  de  ces  énormes  masses  de  matériaux  offerts 
par  la  nature  à  l  industrie  de  l'homme,  baissant  encore  par 
suite  de  la  perfection  des  moyens  de  transport  que  possède  ce 
pays,  assure  à  ses  produits  manufacturés  un  avantage  croissant 
sur  ceux  de  l'industrie  française,  écrasés  par  une  foule  d'en- 
traves, et  surtout  par  le  haut  prix  du  fer  et  du  charbon,  résul- 
tat dû  en  grande  partie,  tant  à  la  rareté  de  ces  matières,  à  la 
lenteur  et  à  la  cherté  des  moyens  de  transport,  qu'au  monopole 
dont  jouissent  certains  marchands  privilégiés. 

C'est  donc  à  l'étendue  et  à  la  perfection  de  son  réseau  dévoies 
de  communication  que  l'Angleterre  est  surtout  redevable  de  sa 
grande  prospérité  industrielle.  Nous  jetterons  un  regard  sur 
les  développements  successifs  de  ses  moyens  de  transport,  et, 
après  avoir  exposé  le  tableau  de  ses  plus  importants  railways, 
nous  verrons  en  peu  de  mots  quelle  a  été  leur  influence  sur 
les  développements  de  la  puissance  industrielle  et  commer- 
ciale de  ce  pays. 

1 1.  ' 

HISTORIQUE  DE  L  ETABLISSEMENT  DES  CHEMINS  DE  FER  ANGLAIS. 

Nous  avons  vu  qu'au  moment  de  l'invention  des  chemins  de 
fer  l'Angleterre  possédait  un  système  parfait  de  routes  et  de 
canaux.  Toutefois  la  création  de  ce  système  ne  remonte  qu'aux 
dernières  années  du  xvme  siècle  :  avant  cette  époque,  les 
routes  de  terre  n'étaient  que  de  dangereux  bourbiers  sur 
lesquels  on  ne  se  mouvait  qu'avec  une  lenteur  incroyable  (1). 
Quant  aux  canaux,  ils  n'existaient  même  pas  à  l'état  de  pro- 
jet. Le  roulage ,  singulièrement  coûteux  (2) ,  ne  permettait 
que  le  transport  des  objets  manufacturés,  ou  ayant  une  grande 

(1)  En  1763,  la  voiture  de  Londres  à  Edimbourg  mettait  dix  jours 
pour  accomplir  un  trajet  qu'avant  rétablissement  des  chemins  de  1er 
les  messageries  faisaient  en  seize  heures.  —  Le  voyage  de  Londres  à 
York,  que  les  mêmes  voitures  accomplissaient  en  douze  heures,  exigeait 
quatre  jours. 

(2)  On  pavait  entre  Londres  et  Leeds  325  francs  pour  !e  transport 
d'une  tonne  de  marchandises,  c  est  80  centimes  par  kilomètre.  De  Liver- 
pool  à  Manchester  le  prix  était  de  50  francs  par  tonne  :  90  centimes  par 
kilomètre.  C'est  quatre  fois  le  prix  actuel  du  roulage  en  France. 
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valeur  ;  les  matières  lourdes  et  encombrantes  se  consommaient 
sur  les  lieux  mêmes  où  elles  se  produisaient,  et  les  nombreux 
gîtes  bouillers,  qui  l'ont  aujourd'hui  la  richesse  de  l'Angleterre 
et  qui  ont  si  puissamment  contribué  à  établir  sa  prééminence 
industrielle,  restaient  improductifs  et  sans  vaJcur  par  le  défaut 
de  communications  qui  en  rendissent  l'exploitation  économi- 
que et  facile.  Un  tel  état  de  choses,  s'il  se  fut  continué,  eût 
laissé  l'Angleterre  au  dernier  rang  des  nations. 

En  1707,  le  duc  de  Bridgovatcr,  secondé  par  Brindley,  com- 
mença le  canal  qui  porte  son  nom,  le  premier  de  quelque  im- 
portance qu'ait  possédé  l'Angleterre.  Propriétaire  d'immenses 
houillères  sises  aux  environs  de  Manchester,  le  jeune  lord,  par 
cette  entreprise,  accrut  considérablement  sa  fortune.  Les  autres 
lords,  témoins  de  ce  succès,  s'en  étant  émus  et  ayant  convoqué  pour 
de  semblables  entreprises  tous  les  capitaux  du  pays,  bientôt  les 
riches  familles  de  l'industrie  manufacturière  et  commerciale 
suivirent  l'impulsion,  et  on  vit  de  toutes  parts,  par  tout  le  pays 
et  dans  toute%  les  directions,  se  former  de  nombreuses  compa- 
gnies de  canaux  qui,  en  peu  d'années,  eurent  établi  sur  le  ter- 
ritoire anglais  près  de  mille  lieues  de  navigation  artificielle  et 
amélioré  le  cours  d'un  grand  nombre  de  rivières  et  de  fleuves. 
De  ce  moment  date  l'exécution  des  grandes  lignes  de  navigation 
artificielle  qui  couvrent  le  sol  de  la  plus  grande  partie  de  l'An- 
gleterre proprement  dite. 

Protégées  contre  toute  concurrence  par  la  situation  déplo- 
rable des  routes  de  terre  ou  par  les  droits  de  barrière  que  le 
gouvernement  venait  d'établir  sur  les  routes  récemment  amé- 
liorées par  lui,  les  compagnies  de  canaux,  attirant  à  elles  la 
plus  grande  partie  des  transports,  réalisèrent  ainsi  d'immenses 
bénéfices.  Bientôt,  usant  et  abusant  du  monopole  dont  elles 
jouissaient,  elles  se  coalisèrent,  et  établirent  sur  toutes  leurs 
lignes  des  tarifs  élevés,  dont  le  commerce  eut  singulière- 
ment à  souffrir.  —  Alors  le  parlement,  voulant  remédier 
a  des  abus  qu'il  n'avait  pas  su  prévoir,  consacra  le  principe  du 
libre  parcours,  en  favorisant  l'établissement  de  compagnies 
rivales,  et  en  insérant  dans  chaque  concession  nouvelle  un  tarif 
maximum  destiné  à  limiter  les  droits  que  ces  compagnies  se- 
raient en  droit  de  prélever.  Ce  corps  législatif  espérait  protéger 
par  ce  moyen  les  intérêts  de  tous  et  remettre  à  la  concurrence 
le  soin  de  retenir  dans  de  justes  limites  le  tarif  des  transports; 
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mais  les  faits  vinrent  déjouer  cette  prévision.  Les  compagnie» 
nouvelles,  parvenant  par  toutes  sortes  de  moyens  à  éluder  les 
dispositions  législatives  qui  les  concernaient,  se  réunirent  aux 
anciennes  et  prélevèrent,  au  lieu  de  7  francs  50  centimes»  droit 
fixé  par  le  tarif  maximum,  des  droits  beaucoup  plus  élevés 
et  qui  même,  en  certaines  circonstances,  atteignirent  1C  et 
18  francs,  c'est-à-dire  plus  du  double  des  tarifs  légaux  (1). 

Çhose  singulière,  le  commerce  anglais  supportait  sans  mur- 
mures les  charges  considérables  qui  pesaient  sur  lui.  Le  mal 
était  commun  à  tous,  ou  plutôt  il  était  encore  un  grand  bien 
lorsqu'on  le  comparait  à  la  situation  où  se  trouvait  le  pays  avant 
que  les  canaux  n'eussent  été  entrepris.  Nul  ne  songea  donc 
à  se  plaindre  des  compagnies  qu'au  moment  où  celles-ci,  eu 
gourdies  par  la  merveilleuse  facilité  avec  laquelle  se  percevaient 
leurs  revenus,  apportèrent  une  telle  négligence  dans  l'entretien 
des  canaux,  qu'il  fut  établi  par  des  pétitions  adressées  eu  1825 
au  parlement,  que  des  marchandises,  venues  d'Amérique  à  Li- 
verpool  en  vingt  et  un  jours,  avaient  été  forcées  d'employer  six 
semaines  à  faire  le  trajet  de  Manchester,  c'est-à-dire  à  franchir 
une  distance  de  moins  de  quatorze  lieues.  C'est  de  ce  moment 
que,  la  situation  devenant  intolérable,  le  commerce  résolut  de 
s'y  soustraire  en  établissant  des  chemins  de  fer. 

L'établissement  du  chemin  de  Liverpool  à  Manchester  fut 
le  premier  résolu.  Vainement  les  compagnies,  réveillées  de  leur 
apathie  par  l'imminence  du  danger,  se  réunirent-elles  pour 
abaisser  leur  tarif,  comme  elles  s'étaient  réunies  jadis  pour 
l'augmenter  :  il  était  trop  tard,  le  coup  était  porté.  Tous  leurs 
efforts  ne  servirent  qu'à  retarder  pendant  deux  années  l'ac- 
ceptation par  le  parlement  de  la  demande  en  concession  que 
lui  avaient  adressée  les  futurs  entrepreneurs  du  railway. 

C'est  sur  la  Gn  de  1828  que  le  parlement  autorisa  l'exécution 
du  chemin  de  Liverpool  à  Manchester,  le  même  sur  lequel 
eurent  lieu  deux  années  plus  tard  les  expériences  desquelles 
date  l'existence  réelle  des  premiers  chemins  de  fer.  Puis  s'é- 
tablirent successivement,  de  1832  à  1838,  les  grandes  lignes  qui 
ont  si  puissamment  contribué  à  activer  encore  les  facultés  in- 
dustrielles de  la  Grande-Bretagne.  Déjà  en  1836  on  comptait 


(1)  Adam' s  Opemnç  Speech,  appendice. 
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702  kilomètres  de  chemins  de  fer  entièrement  construits, 
*52  kilomètres  en  construction  et  1 ,360  de  chemins  concédés 
à  diverses  compagnies.  Au  1er  janvier  1845,  le  développement 
total  des  chemius  de  fer  exécutés,  en  voie  d'exécution  ou  défi- 
nitivement concédés,  était  de  5,282  kilomètres,  soit  un  total  de 
treize  cent  vingt  lieues! 

Le  caractère  général  du  réseau  des  voies  de  communication 
aux  Etats-Unis  est  une  coordination  parfaite,  une  répartition 
bien  entendue,  qui  fait  que  chaque  voie  occupe  une  place  né- 
cessaire et  a  son  utilité  spéciale.  Il  en  résulte  que  leur  en- 
semble forme  un  tout  harmonieux  et  complet  :  toutes  les  voies, 
canaux  ou  chemins  de  fer,  proportionnées  et  par  leur  nombre 
et  par  leur  étendue  à  la  multiplicité  des  besoins  qu'elles  sont 
appelées  à  desservir,  se  répartissent  d'une  manière  égale  entre 
les  diverses  parties  du  territoire  ;  loin  de  se  porter  préjudice, 
elles  s'alimentent  réciproquement  et  se  prêtent  un  mutuel  se- 
cours. En  Angleterre,  au  contraire,  toutes  les  espèces  de  voies 
de  communication  se  trouvent  accumulées,  multipliées  outre 
mesure  sur  une  zone  privilégiée,  alors  qu'elles  manquent  en- 
tièrement sur  de  vastes  surfaces.  Les  comtés  manufacturiers 
sont,  pour  ainsi  dire,  couverts  de  railways,  tandis  que  les  com- 
tés purement  agricoles  de  l'Est  et  de  l'Ecosse  en  sont  encore 
réduits  aux  anciennes  routes  de  terre.  Nous  ne  parlons  pas 
de  l'Irlande,  qui  ne  possède  que  deux  ou  trois  tronçons  isolés. 

La  cause  première  de  cette  différence  est  la  conséquence  de 
la  marche  tout  opposée  suivie  par  ces  deux  pays  dans  l'exécu- 
tion de  leurs  travaux  publics.  Aux  Etats-Unis,  la  répartition 
des  voies  de  communication  perfectionnées  entre  les  différentes 
parties  du  territoire  a  été  confiée  aux  lumières  d'une  commis- 
sion spéciale,  chargée  de  tracer  à  l'avance  un  réseau  complet, 
destiné  à  servir  de  guide  aux  Etats  qui  se  sont  faits  depuis  en- 
trepreneurs ou  commanditaires  de  ces  voies.  En  Angleterre, 
tout  a  clé  abandonné  à  la  concurrence  industrielle,  qui  s'est 
jetée  sur  les  riches  comtés  manufacturiers,  et  y  a  multiplié  les 
chemius  de  fer  à  un  tel  point,  qu'ils  se  nuisent  les  uns  aux  au- 
tres, et  qu'ils  s'enlèvent,  avec  leurs  légitimes  bénéfices,  la  pos- 
sibilité d'effectuer  les  transports  à  bon  marché. 

L'Ecosse  et  l'Irlande  sont  beaucoup  moins  bien  partagées 
que  l'Angleterre  proprement  dite.  En  1836,1c  parlement,  parais- 
sant vouloir  s'occuper  des  communications  intérieures  de  ce  der- 

25. 


Digitized  by  Google 


—  538  — 

nier  pays,  nomma  un  comité,  qui  déposa  son  rapport  en 
juillet  1857.  Ce  rapport  concluait  pour  l'établissement  de  deux 
grandes  lignes,  l'une  allant  au  sud-ouest  et  l'autre  au  nord- 
ouest.  Depuis ,  il  n'a  plus  été  question  de  ce  projet,  dont  l'ac- 
complissement contribuerait  sans  aucun  doute  à  alléger  les 
maux  d'un  pays  qui  attire  à  un  si  haut  degré  les  sympathies 
des  cœurs  généreux. 

Quant  aux  compagnies  de  canaux,  la  plupart  ont  porté  la 
peine  de  leur  rapacité  :  celles  que  ne  favorisait  pas  une  circu- 
lation très-active  ne  se  sont  maintenues  qu'au  prix  des  plus 
lourds  sacrifices  et  en  réduisant  leurs  tarifs  de  plus  de  moitié. 
Plusieurs  même  ont  cessé  d'exister,  et  les  journaux  anglais, 
au  moment  où  nous  écrivons  ces  lignes,  nous  annoncent  comme 
prochaine  la  transformation  en  chemin  de  fer  du  canal  de 
Briclgewater,  le  premier  canal  qui  ait  été  établi  en  Angleterre 
et  celui  d'entre  tous  qui  s'était  le  plus  distingué  par  les  entraves 
financières  dont  il  accablait  le  commerce. 

§2. 

ETAT  ACTUEL  DBS  CHEMINS  DE  FER  ANGLAIS. 

Dans  le  total  des  5,282  kilomètres  de  chemins  de  fer  exécutés, 
en  construction  ou  concédés  dans  le  Royaume-Uni,  plus  des 
neuf  dixièmes  appartiennent  à  l'Angleterre  proprement  dite  : 
l'Ecosse  et  l'Irlande  ne  possèdent  que  quelques  lignes  d'une 
faible  étendue. 

Tous  ces  chemins  n'ont  pas  un  caractère  égal  d'importance. 
Les  uns  sont  plus  particulièrement  destinés  au  service  des 
usines  et  des  mines,  les  autres  servent  aux  transports  des  voya- 
geurs et  des  marchandises.  C'est  de  ces  derniers  seulement, 
et  des  plus  importants  sous  le  rapport  de  leur  étendue,  de 
leur  circulation  et  du  chiffre  de  leurs  revenus,  que  nous  aurons 
à  nous  occuper. 

L'étendue  des  chemins  servant  à  des  exploitations  particu- 
lières est  de  près  de  900  kilomètres. 

Etendue.  Nous  signalerons  parmi  les  lignes  les  plus  impor- 
tantes du  Royaume-Uni  : 

Partie  méridionale  de  V Angleterre. 
Le  railway  d  Eastern-Counties,  qui  conduit  de  Londres  au 
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port  (TYarmouth,  situé  sur  la  côte  orientale  de  l'Angleterre, 

longueur  en  kilomètres    20  i 

Prolongement  Je  l'Eastern-Counties   116 

Le  railway  de  South-Eastern,  de  Londres  à  Douvres.  .  .  126 

—  du  Sud,  ou  de  Londres  à  Brighton   67 

—  de  South-Western ,  ou  de  Londres  à  Sou- 

thampton   148  1/2 

—  de  Great-Weslern,  qui  conduit  de  Londres  à   !TT 

Bristol   183  1/2 

—  de  Bristol  à  Exeter,  prolongement  de  celui  de 

Great- Western  dans  la  direction  de  l'ouest.  122 

Dans  la  direction  du  nord-est. 

■ 

Le  railway  de  Londres  à  Birmingham   180  1  /2 

—  de  Grand-Junction,  ou  de  Birmingham  à  Man- 

chester et  à  Liverpool   133 

de  Liverpool  à  Manchester.  .  .  .  ,   49  1  /2 

—  de  Norlh-Union  et  de  Preston  à  Lancastre.  .  72 

Dans  la  direction  du  nord. 

Le  railway  de  Midland-Counties,  ou  de  Rugby  sur  le  che- 
min de  Londres  à  Birmingham,  à  Derby  et 
à  Nottingham   911/2 

—  de  North- Midland,  ou  de  Derby  à  Leeds.  .  .    116  1/2 
Le  railway  de  York  et  North-Midlaod,  ou  de  Leeds  à  Selby 

et  à  York   41 

—  de  Great-North  of  England,  allant  de  York  à 

Newcastle  119  1/2 

Dans  la  direction  du  nord-est. 

Le  railway  de  Northern  et  Eastem,  qui  devait  primitive- 
ment servir  de  communication  entre  Londres  et  York  par 
Cambridge  et  Lincoln,  et  qui  ne  s'étend  que  jusqu'à  Bishop's 
Stortford.  L'on  doute  qu'il  soit  poursuivi  plus  avant ,  les 
comtés  agricoles  qu'il  devait  traverser  ne  pouvant  suffire 
qu'à  une  faible  circulation   47 


Dans  la  direction  de  l'ouest  à  l'est. 

Le  railway  de  Manchester  à  Hull  par  Leeds  et  Selby.  .  .  161 

—  de  Newcastle  à  Carlisle  et  à  Mary  port   1 45 

—  de  Newcastle  à  Shields  et  à  Sunderland.  ...  51 

Du  sud-ouest  au  nordt  ou  d'Exeter  à  Newcastle. 

Le  railway  de  Cheltenham  au  Great- Western   61 

—  de  Birmingham  à  Glocester  et  à  Cheltenham.  83 
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Voici  quelles  sont  les  lignes  de  chemins  de  fer  que  possèdent 
les  royaumes  d'Ecosse  et  d'Irlande. 


En  Ecosse. 

Le  railway  d'Edimbourg  à  Glascow   g 4 

—  de  Glascow  à  Greenoek  et  à  Àyr   101 

Le  groupe  de  Dundee,  réunissant  les  villes  de  Foifar,  Ar- 

bioath,  Cowper,  Dundee,  Ncwtyle  et  Glauimis   87  t  /2 

En  Irlande. 

Le  railwav  de  Dublin  à  Kiugstown   9 

de  Belfast  à  Annagh  (Ulster-Railway).  ...  54 

—  de  Dundalk  à  Ballybay   35 


Le  chiffre  des  frais  d'établissement  des  5,000  kilomètres  île 
chemins  que  possède  le  royaume  uni  de  la  G  ra  n  de  T  Bretagne  est 
évalué  à  plus  de  2  milliards  de  francs.  Le  total  de  la  recette 
pour  1845  s'est  élevé  à  3,003,032  lîv.  st.  ou  76,575,800  fr.  :  c'est 
le  ehiffre  du  budget  de  plus  d'un  Etat  européen. 

Dans  la  dernière  session  du  parlement  anglais  trente  et  une 
lignes  nouvelles,  d'une  étendue  totale  de  1,3<0  kilom.,  ont  été 
autorisées  et  entreprises  avec  activité.  Les  principales  sont  : 


» 

Le  railway  de  Brighton  à  Lewes  et  à  Ha*tings   32 

—  de  (  hester  à  Holybead   134 

de  Crreat-Soutbern  rt  Western  d'Island.  .  .  .  197 

/                 —       de  Laneastre  à  Carlisl*   \  1 2 

—  de  Nortli-brilisb   91 

—  de  Norwich  à  Brandon,  avee  embranchement.  6i 

—  i\v  Sont  h -De  von   83 

—  île  l'Kastern-Soutb  ,  allant  de  Canterbury  à 

Mareate   54 

—  de  York  à  Scarborougb   78 


Les  capitaux  dont  disposaient  les  compagnies  concession nai- 
rcs  s'élevaient  à  494  millions,  l'exécution  de  tous  les  railways 
de  la  Grande-Bretagne  aura  donc  absorbé  la  somme  énorme 
de  2  milliards  et  demi. 

D'après  les  journaux  anglais,  248  nouveaux  projets  de  che- 
mins de  fer  étaient  soumis  à  l'acceptation  du  parlement  au  3t 
décembre  1844.  Ces  voies  nouvelles,  dont  l'exécution  est  si 
lente  en  France,  semblent  s'improviser  pour  ainsi  dire  dans  le 
Koyaume-llni. 
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Delà  circulation.  Nous  trouvons  sur  ce  sujet  dans  le  Journal 
des  chemins  de  fer  du  mois  de  mai  1844 des  renseignements  d'un 
grand  intérêt  et  plus  détaillés  que  tous  ceux  qui  avaient  été  ob- 
liiius  jusqu'à  ce  jour.  Us  ont  été  extraits  de  l'ouvrage  de 
M.  Porter,  chef  du  bureau  de  Statistique  Centrale  à  Londres, 
qui  a  puisé  lui-même  aux  sources  officielles. 

Les  lignes  dont  il  s  agit  dans  ce  rapport  sont  au  nombre  de 
cinquante-trois,  dont  quarante  et  une  en  Angleterre,  dix  en 
Ecosse  et  deux  en  Irlande. 

1-e  Railway  and  commercial  Journal  évaluait  comme  suit 
le  chiffre  de  la  circulation  pour  les  années  1841  et  1842. 

1 84 1 .  .Nombre  de  voyageurs ,  20,650,000 

1842.  —  26,000,000 

Les  rapports  officiels  auxquels  l'auteur  anglais  a  eu  recours 
établissent  que  pendant  l'année  1845  il  a  été  transporté  un 
total  de  21,620,525  voyageurs,  répartis  comme  suit: 

Angleterre   16,893,362 

Ecosse   2,652,519 

Irlande   2,074,444 

nombres  qui,  rapportés  à  la  population  de  chaque  pays  ^l) , 
sont  représentés  par  ces  chiffres  : 

Angleterre.  .  .    106  voyageurs  par  100  habitants. 

Eco**e   10 1 

Irlande   25 

Cette  énorme  différence  provient,  indépendamment  de  la  si- 
tuation exceptionnelle  de  ce  dernier  pays,  de  ce  que  les  rail- 
ways  se  trouvent  trcs-multipliès  sur  le  sol  de  l'Angleterre 
proprement  dite,  alors  qu'ils  manquent  presque  entièrement 
dans  les  deux  autres  pays.  C'est  là  un  des  nombreux  inconvé- 
nients de  l'exécution  des  chemins  de  fer  par  l'intérêt  privé  : 
les  compagnies,  ne  cherchant  qu'à  réaliser  des  bénéfices,  s'éta- 
blissent uniquement  sur  les  points  où  une  circulation  active 

(I)  Angleterre,  15,911,715;  Irlande,  8,205,382;  Ecosse,  2,628,457 

h.tlnlants. 
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peut  le  mieux  leur  assurer  ce  résultat  ;  il  en  résulte  que  l'acti- 
vité dun  pays  s'étend  sur  quelques  points  seulement  du  ter- 
ritoire, au  lieu  de  se  répartir  sur  tout  l'ensemble. 

Voici  de  quelle  manière  cette  circulation  s'est  répartie  entre 
les  différentes  classes  de  voitures  : 


D'où  il  résulte  que  le  rapport  de  chaque  chiffre  à  la  circula- 
tion totale  est  de  : 


Ainsi  le  nombre  de  voyageurs  de  troisième  classe  n'atteint 
qu'un  peu  plus  du  quart  du  chiffre  total  de  la  circulation.  En 
Belgique  et  en  Allemagne,  où  le  prix  des  places  inférieures  fa- 
cilite l'accès  du  chemin  de  fer  aux  classes  les  plus  nombreuses» 
le  contraire  a  lieu  :  les  voyageurs  de  troisième  classe  forment  la 
partie  essentielle  du  chiffre  de  la  circulation.  En  Belgique,  sur 
cent  voyageurs,  les  deux  tiers  appartiennent  à  cette  classe. 

Des  recettes.  Les  recettes  sont  de  deux  espèces,  celles  des 
voyageurs  et  celles  des  marchandises.  Le  chiffre  des  recettes  des 
voyageurs  sur  ces  différents  chemins  a  été  de  fr.  76,575,800. 
Chaque  voyageur  a  payé  pour  prix  de  sa  place  une  moyenne  de: 


Voyageurs  de  1"  classe. 

—  de  2e  classe. 

—  de  3*  classe 


•  •  • 


4,253,249 
10,968,061 
6,429,225 


Pour  les  voyageurs  de  1™  classe.  .    19  pour  100 

Pour  ceux  de  2e  classe   52 

Pour  ceux  de  3e  classe   29 


En  Angleterre. 


Voyageurs  des  premières  places.  ...    8  fr.  20  c. 

—  des  deuxièmes  places. ...    3  15 

—  des  troisièmes  places.  ...    1  95 


En  Ecosse. 


Voyageurs  des  premières  places.  ...    4  fr.  05  c. 

—  des  deuxièmes  places. ...    1  65 

—  des  troisièmes  places.  ...»  95 


En  Irlande. 


Voyageurs  des  premières  places.  ...    1  fr.  05  c. 

—  des  deuxièmes  places.  ...    »  70 

—  des  troisièmes  places.  .  .  .    »  55 
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La  grande  différence  qui  existe  entre  les  prix  moyens  payés 
en  Angleterre,  en  Ecosse  et  en  Irlande,  provient  principalement 
du  peu  d'étendue  des  lignes  établies  dans  ces  deux  derniers 
pays. 

Le  chiffre  total  de  la  recette  pour  le  transport  des  marchan- 
dises sur  les  cinquante-trois  lignes  qui  ont  entrepris  ce  service 
a  été  réparti  comme  suit,  en  1845  : 

Angleterre  32,582,275  fr. 

Ecosse   2,620,975 

Irlande   170,050 

Total.  .  .  .    35,373,200  fr. 

Frais  d'établissement.  La  moyenne  générale  de  la  totalité  des 
frais  d'établissement  des  railways  anglais  varie  selon  les  con- 
trées où  ils  se  trouvent  établis;  elle  est, 

Pour  F  Angleterre ,  de.  .  .  .   492,500  fr.  par  kflom. 

Pour  l'Ecosse ,  de   346,250 

Pour  l'Irlande,  de   347,000 

M.  Porter,  en  terminant  le  Mémoire  que  nous  avons  pris» 
pour  base  de  nos  calculs,  établit  une  comparaison  entre  les  ré- 
sultats de  l'exploitation  des  chemins  anglais  et  belges. 

En  Belgique,  le  prix  perçu  sur  chaque  voyageur  a  été, 

par  kilomètre,  de..   5  c.  1/2 

En  Angleterre,  ce  prix  s'est  élevé  à   13 

En  Belgique,  la  distance  moyenne  parcourue  par  chaque 

voyageur  a  été  de   31  kilom. 

Eu  Angleterre,  cette  distance  moyenne  n'est  que  de.  .  .  21 

résultat  provenant  de  la  différence  qui  existe  entre  les  tarifs 
perçus  en  ces  deux  pays.  La  recette  totale  par  kilomètre  a  été 

En  Belgique.      En  Angleterre. 

Pour  les  voyageurs.  .  .    10,375  fr.         22,984  fr. 
Pour  les  marchandises..     6,136  10,530 

16,531fr.         33,514  fr. 

soit,  de  moitié  moindre  en  Belgique  qu'en  Angleterre. 
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Mais  il  est  à  remarquer  que  les  frais  de  premier  établisse- 
ment sont  de  plus  de  moitié  moins  élevés  dans  le  premier  pays 
que  dans  le  second,  ce  qui  rétablit  et  au  delà  l'équilibre.  De 
sorte  que,  proportionnellement,  aux  frais  d'établissement ,  les 
recettes  brutes  sont  en  Belgique  de  7  pour  cent,  et  en  Angle- 
terre de  6  trois  cinquièmes  pour  cent  seulement. 

8  5. 

Dr   l/lMFLVEÎÏCR  DES  CHEMINS   DE   FER    SUR  LE  ROYArMP-lM. 

Ainsi  donc  les  railways  anglais,  établis,  on  Ta  vu,  dans  le 
but  d'affranchir  le  commerce  de  la  rapacité  des  entrepreneurs 
de  transports,  ne  remplissent  que  très-imparfaitement  les  ré- 
sultats que  Ton  était  en  droit  d'en  attendre.  Malgré  les  2  mil- 
liards de  francs  appliqués  par  l'Angleterre  au  perfectionnement 
de  ses  moyens  de  communication,  le  transport  des  marchan- 
dises et  celui  des  voyageurs  s'opère  à  un  taux  aussi  élevé  que 
par  le  passé.  Les  compagnies  de  chemins  de  fer,  agissant  à 
l'exemple  des  compagnies  de  canaux,  qui  avaient  (autant  que 
leur  acte  de  concession  le  leur  permettait)  réglé  leurs  prix  sur 
le  tarif  du  roulage,  se  sont  basées,  quant  à  elles,  sur  les  tarifs 
perçus  par  les  diligences  et  les  canaux,  sans  tenir  aucun  compte 
de  la  diminution  considérable  dans  les  frais  de  transport  ré- 
sultant de  l'emploi  de  la  vapeur  comme  force  motrice.  De  sorte 
que  ces  travaux  immenses,  entrepris  en  si  peu  d'années,  n'ont 
directement  profilé  qu'à  un  nombre  très-restreint  de  gens 
opulents,  riches  ou  fort  aisés.  Plusieurs  fois  déjà  nous  avons  eu 
l'occasion  de  nous  arrêter  sur  les  funestes  résultats  de  ce  sys- 
tème exclusif  qui  consiste  à  ne  prélever  que  sur  un  petit  nom- 
bre de  voyageurs  un  bénéfice  que  la  raison  et  la  justice  pres- 
crivent de  demander  aux  masses.  Par  suite  de  cet  état  de  choses, 
la  circulation  moyenne  des  chemins  de  fer  anglais  ne  s'élève 
annuellement  qu'à  520  millions  de  voyageurs  portés  à  t  kilo- 
mètre, ce  qui  représente  80,000  personnes  par  lieue,  soit  le  tiers 
seulement  du  chiffre  de  la  circulation  des  chemins  de  fer 
belges. 

Tel  est  le  résultat  du  mode  d'exploitation  des  chemins  de  fer 
anglais.  Ainsi,  tandis  qu'aux  Etats-Unis  tout  est  par  et  pour  le 
peuple,  en  Angleterre  tout  se  fait  au  profit  des  riches,  et  c'est 
aux  malheureux  travailleurs  de  cet  opulent  pays  qu'on  peut 
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appliquer  le  sic  non  nobis  avec  plus  de  justesse  que  le  poète  ne 

l'a  (ait  aux  animaux  exploités  par  l'homme. 

En  aucun  pays,  les  abus  inhérents  à  l'existence  «les  compa- 
gnies n'ont  été  poussés  si  loin  et  ne  sont  devenus  plus  inlolé- 
rablcs  ;  jamais  l'esprit  d'exclusion,  dont  les  voyageurs  pauvres 
ont  tant  à  souffrir  sur  la  plupart  des  lignes  exploitées  par  elles, 
ne  s'est  mieux  manifesté  qu'en  Angleterre;  dans  aucun  pavs 
en  (in  l'exploitation  de  la  plus  belle  invention  des  temps  mo- 
dernes n'a  été  considérée  sous  un  point  de  vue  plus  étroit  et 
moins  en  rapport  avec  sa  nature  et  sa  destination.  Car  les  che- 
mins de  1er,  en  effet,  ainsi  que  l'a  fait  observer  avec  raison  un 
économiste  distingué,  les  chemins  de  fer  ont  pour  but  de  mettre 
A  la  portée  de  toutes  les  classes  un  instrument  de  locomotion 
qui  fasse  disparaître  les  inégalités  qui  avaient  existé  jusqu'à 
présent  dans  les  moyens  de  communication  dont  disposent  les 
hommes.  Qu'importent  1  élégance  des  voitures  et  l'inégalité  des 
places?  pauvres  et  riches  peuvent  circuler  avec  une  grande  vi- 
tesse. Celui  qui  parcourait  les  routes  à  grands  frais,  en  grand 
équipage,  voyage  maintenant  trois  ou  quatre  fois  plus  vite,  tout 
aussi  commodément,  à  bien  meilleur  marché;  et  le  pauvre  pié- 
ton, emporté  par  la  même  puissance,  ne  peut-il  donc  pas  rou- 
ler dans  le  même  convoi  que  le  riche,  sans  que  le  plaisir  et  les 
avantages  dont  ce  dernier  jouit  ,  soient  en  rien  diminués? 

Toutefois  si  les  railways  anglais  n'ont  point  réalisé  tous  les 
avantages  qu'ils  pourraient  produire  pour  l'amélioration  de  la 
condition  sociale  du  peuple  anglais,  ils  n'en  ont  pas  moins 
exercé,  sur  le  développement  commercial  et  industriel  du  pays, 
une  très-grande  influence.  Par  eux,  tous  les  foyers  de  produc- 
tion trouvent  vers  l'Océan  un  écoulement  facile,  et  les  grandes 
métropoles  industrielles  ne  forment  plus,  pour  ainsi  dire, 
qu'une  immense  manufacture  servant  à  l'approvisionnement 
des  vastes  territoires  sur  lesquels  l'Angleterre  a  étendu  son 
empire  politique  et  commercial.  Complété  par  quelques  lignes 
secondaires  et  étendu  aux  comtés  agricoles,  le  réseau  actuel 
suffira  largement  à  l'activité  du  pays,  et  sera  pour  l'industrie  et 
le  commerce,  si  puissants  déjà,  le  plus  puissant  levier  d'exten- 
sion el  de  développement. 

Les  chemins  de  fer  ont  aussi  exercé  sur  le  perfectionnement 
des  autres  moyens  de  transport  une  très-grande  influence, 
j.eur  concurrence  a  réveillé  les  compagnies  de  canaux,  engour- 
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dies  par  leur  facilité  à  réaliser  sans  peine  d'excellents  béné- 
fices ;  et  ces  voies,  mal  entretenues,  ont  été  réparées  avec  soin  ;  des 
services  réguliers,  circulant  nuit  et  jour,  y  ont  été  organisés;  la 
vitesse  de  la  marche  a  été  doublée,  et  le  prix  du  transport  ré- 
duit de  moitié  (l).  Le  service  des  voyageurs  sur  les  routes  ordi- 
naires a  subi  des  améliorations  proportionnelles  :  des  services 
plus  réguliers  ont  été  établis,  la  vitesse  s'est  augmentée,  et  le  prix 
du  transport,  considérablement  réduit,  a  mis  les  voitures  à  la 
portée  d'une  partie  de  la  classe  la  plus  nombreuse,  de  celle  même 
qu'on  dédaignait  au  temps  de  la  prospérité  et  du  monopole. 

Ainsi,  en  Angleterre,  c'est  le  prix  exorbitant  du  roulage 
qui  a  fait  le  succès  des  canaux,  c'est  le  tarif  élevé  des  voitures 
publiques  et  des  canaux  qui  a  facilité  le  développement  rapide 
des  chemins  de  fer.  Par  la  réaction  toute  naturelle  de  cette 
triple  conséquence,  c'est  la  concurrence  des  chemins  de  fer  qui 
a  stimulé  le  zèle  des  propriétaires  des  autres  moyens  de  trans- 
port et  qui  les  a  contraints  de  diminuer  leurs  prix  et  d'orga- 
niser des  transports  rapides  et  réguliers,  améliorations  dont  le 
commerce,  ainsi  que  les  voyageurs  et  les  entrepreneurs  eux- 
mêmes,  ont  reçu  le  bienfait. 

On  ne  se  rend  généralement  pas  compte  de  l'influence  que 
la  facilité  des  voies  de  transport  peut  exercer  sur  la  prospérité 
d'un  pays.  Sir  Robert  Peel  reconnaissait,  dans  une  desdernières 
sessions  du  parlement  britannique  (1843),  qu'une  des  principales 
causes  de  la  prospérité  industrielle  de  l'Angleterre  consistait 
dans  l'étendue  et  la  perfection  de  son  réseau  de  voies  de  com- 
munication. L'importance  de  cette  cause  nous  paraît  destinée  à 
devenir  de  jour  en  jour  plus  sensible.  L'Angleterre,  après  avoir 
joui  sans  partage,  pendant  un  demi-siécle,  du  bénéfice  du  pro- 
grès que  ses  mécaniciens  et  ses  industriels  ont  apporté  à  la 
production  manufacturière,  voit  aujourd'hui  se  généraliser  les 
perfectionnements  qui  ont  fondé  sa  suprématie.  Si,  comme  on 
doit  le  supposer,  toutes  les  nations  industrielles  finissent  par 
posséder  des  instruments  de  travail  également  parfaits,  il  est 
évident  que  la  supériorité  sera  désormais  acquise  à  celle  qui 
parviendra  à  réaliser  les  plus  grandes  économies  sur  les  frais 
de  production.  Parmi  ces  frais,  les  plus  considérables  sont,  sans 

T  4 

(i)  Rapport  rie  M.  Teisserenc  au  ministre  des  travaux  public** 
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contredit,  ceux  du  transport  des  matières  brutes  et  fabriquées, 
lesquels  absorbent  souvent  plus  de  la  moitié  de  la  valeur  des 
produits.  Le  pays  où  la  locomotion  se  fera  avec  le  plus  de  célé- 
rité et  d'économie  pourra  donc  livrer  ses  produits  au  meilleur 
marche  possible  :  ce  pays,  s'il  se  trouve  dans  des  conditions 
suffisantes  dune  bonne  production,  pourra  par  conséquent  se 
trouver  à  la  tête  des  nations  industrielles. 

Sous  ce  rapport,  il  est  un  petit  pays  dont  les  cartes  géogra- 
phiques font  à  peine  mention,  mais  qui  pourrait  remplir,  dans 
les  destinées  de  l'avenir,  un  rôle  important  sans  les  barrières 
fiscales  qui  letrcignent  de  tous  côtés.  Nous  voulons  parler  de 
la  Belgique,  l'un  des  pays  les  mieux  disposés  pour  une  produc- 
tion économique  et  abondante  et  celui  de  tous,  où  le  transport 
des  personnes  et  des  choses  s'opère  aux  prix  les  moins  élevés. 
Souvent  notre  sujet  nous  a  amené  à  parler  du  magnifique  ré- 
seau par  lequel  cet  Etat  a  pris  rang  parmi  les  principales  nations 
européennes;  complétons  par  un  aperçu  rapide  l'ensemble  des 
faits  que  nous  avons  énoncés  jusqu'ici  sur  cette  question  inté- 
ressante et  qui  captive  à  un  si  haut  point  l'attention  et  la  sym- 
pathie de  tous  ceux  qui  portent  intérêt  aux  progrès  de  la  science 
des  chemins  de  fer. 

CHAPITRE  III. 

+  » 
DES  CHEMINS  DE  FER  EH  BELGIQUE.  - 

Historique  de  l'établissement  des  railways  belges.  -  Etat  actuel  des  chemins  de 
fer  belges.  —  De  l'exploitation  des  chemins  de  fer  belges. 

Des  considérations  politiques  et  sociales  ont  surtout  présidé 
à  l'établissement  du  railway  belge.  Effrayés  de  l'isolement  dans 
lequel  se  trouvait  la  Belgique  au  sortir  de  sa  crise  révolution- 
naire, les  hommes  d'Etat  qui  la  gouvernaient  sentirent  la  né- 
cessité de  la  rattacher  par  des  liens  matériels  aux  grandes  puis- 
sances qui  l'entourent.  Parmi  les  promoteurs  les  plus  émi- 
nents  de  cette  entreprise,  il  faut  citer  en  première  ligne 
MM.  Rogier  et  Lebeau.  Ces  deux  hommes  ont  puissamment 
contribué  à  l'établissement  du  magnifique  réseau  de  chemins 
de  fer  qui  couvre  aujourd'hui  la  Belgique  ;  c'est  principalement 
à  eux  que  ce  pays  est  redevable  d'avoir  pu  fonder  son  indé- 
pendance tout  en  augmentant  sa  puissance  et  sa  richesse. 
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M.  Michel  Chevalier  résume  parfaitement,  en  peu  de  mots,  les 
côtés  les  plus  saillants  de  cette  situation. 

«  Aussitôt  installé,  dit-il,  le  gouvernement  de  ce  pays  sentit 
que  pour  s'assurer  l'avenir  il  devait  marquer  de  son  sceau  le 
territoire  belge  par  de  grandes  entreprises  en  harmonie  avec 
l'esprit  du  siècle.  En  même  temps  qu'il  rattachait  à  lui  toutes 
les  anciennes  influences,  qu'il  ralliait  à  sa  cause  les  antiques 
éléments  d'ordre,  et  qu'il  consolidait  la  paix  intérieure,  condi- 
tion première  du  bien-être  de  l'immense  majorité,  il  se  lança 
résolument,  mais  avec  sagesse  et  sang-froid,  dans  les  innova- 
tions que  recommandait  une  politique  non  moins  conserva- 
trice que  progressive.  Les  chemins  de  fer  étaient  déjà  en  hon- 
neur ;  il  crut  que  par  eux  il  pouvait  conquérir  une  solide  popu- 
larité, et  qu'il  parviendrait  à  créer  .à  la  Belgique  un  irrécusable 
titre  d'admission  parmi  les  Etats  européens. 

»  Toutes  ces  espérances  du  gouvernement  belge  se  sont  réa- 
lisées et  au  delà.  Grâce  à  cette  démonstration  de  puissance  (nous 
insistons  sur  le  mot,  continue  cet  écrivain  èminent,  car  la  force 
qui  enfante  des  œuvres  fécondes  est  de  la  puissance  tout  aussi 
bien  que  celle  qui  couvre  de  cadavres  les  champs  de  bataille), 
grâce  à  cet  acte  décisif,  la  Belgique,  complètement  affermie  au 
dedans,  a  gagné  au  dehors  l'admiration ,  sinon  l'amitié  de  ses 
plus  hautains  ennemis;  grâce  à  ses  ministres  de  1834,  elle  a 
devancé  dans  l'œuvre  des  chemins  de  fer  les  grandes  monar- 
chies européennes.  Elle  doit  à  cette  œuvre  son  unité,  elle  lui 
est  redevable  de  sa  nationalité  elle-même:  car,  dans  les  mains 
de  l'Etat,  les  voies  nouvelles  sont  devenues  une  institution  émi- 
nemment populaire.  Ce  réseau,  par  ses  effets  matériels,  comme 
par  ses  résultats  moraux  et  politiques,  est  le  plus  éclatant  té- 
moignage qu'on  puisse  alléguer  en  faveur  de  l'exécution  des 
chemins  de  fer  par  l'Etat  »  [Cours  d'économie  polit.,  1844-45, 
2e  année). 

Des  considérations  d'un  ordre  purement  matériel  contribuè- 
rent encore  à  hâter  l'accomplissement  de  cette  œuvre  impor- 
tante. Depuis  que  le  marché  hollandais  leur  était  fermé,  les 
houilles  du  pays  de  Liège  manquaient  de  débouchés;  on  dut 
songer  à  leur  en  créer  à  l'intérieur,  et  pour  arriver  à  ce  but  il 
était  indispensable  d'établir  de  nouvelles  voies  de  communica- 
tion. Car,  tandis  que  les  exploitations  houillères  du  Hainaut 
étaient  réunies  à  toutes  les  grandes  cités  du  royaume,  la  pro- 


Digitized  by  Google 


—  549  — 

vince  de;  Liège  seule  devait  à  sa  configuration  topographique 
d'être  entièrement  dépourvue  de  canaux  et  de  ne  communi- 
quer avec  le  reste  du  pays  que  par  des  routes  à  barrière,  presque 
toutes  d'un  accès  montucux  et  difficile. 

Frappé  de  cet  état  de  choses  et  voulant  y  porter  remède,  le 
gouvernement  nomma,  au  mois  de  février  1832,  une  commis- 
sion d'ingénieurs  chargés  de  rechercher  les  moyens  d'établir 
entre  l'ouest  et  l'est  du  royaume  une  grande  ligne  de  commu- 
nications économiques.  La  commission  opinait  pour  rétablisse- 
ment d'un  canal  qui  réunirait  la  Meuse  à  l'Escaut.  C'est  alors 
que  MM.  Lebeau  et  Bogier  conçurent  la  pensée  de  remplacer 
par  un  chemin  de  fer  le  canal  projeté  :  pressentant  sans  doute 
l'avenir  réservé  à  ces  admirables  voies  de  communications,  ils 
persistèrent  dans  ce  projet  malgré  les  objections  sans  nombre 
qui  leur  furent  d'abord  opposées.  Après  de  longues  et  chaleu- 
reuses discussions,  la  chambre  des  représentants  autorisa  réta- 
blissement de  la  grande  ligne  de  l'Océan  au  Rhin,  et  le  1er  mai 
1854  la  loi  suivante,  contre-signée  Lebeau  et  Kogier,  fut  promul- 
guée aux  acclamations  du  pays  : 

Art.  1 .  Il  sera  établi  dans  le  royaume  un  système  de  chciiiius  de  fer 
ayaut  pour  point  central  M  a  Unes,  et  se  dirigeant  à  Test,  vers  la  frontière 
de  Prusse,  par  Louvaiu,  Liège,  Verviers;  au  nord  sur  Anvers;  à  l'ouest 
sur  Ostende,  par  Termoude,  Gaud,  Bruges  ;  au  midi  vers  les  frontières  de 
France,  par  Bruxelles  et  Mous  (1); 

Art.  *».  L'exécution  sera  faite  à  la  charge  du  trésor  public,  etc  .; 

Et  art.  3.  Les  dépenses  de  cette  exécution  seront  couvertes  au  moyen 
d'un  emprunt  qui  sera  ultérieurement  réglé  par  une  loi. 

Le  jour  où  cette  loi  fut  décrétée,  la  Belgique  prenait,  parmi 
les  nations  européennes,  le  rang  honorable  que  lui  assignait 
l'importance  de  sa  courageuse  entreprise.  Ecrasée  par  les  dé- 
penses de  l'état  de  guerre ,  mal  remise  encore  des  secousses 

(1)  Depuis,  ce  réseau  a  été  successivement  augmenté  : 

1°  D'une  ligne  qui  part  de  Cand  et  se  dirige  sur  Lille  par  Courlray, 

avec  embranchement  sur  Tournay  ; 

2°  D'une  autre  ligne  qui,  de  JVlons,  se  dirige  sur  Namur  par  Char- 

leroi; 

El  3°  d'un  grand  nombre  d'embranchements  qui  relient  au  réseau 
principal  les  villes  secondaires. 
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d  une  révolution  récente,  s'imposa nt  d'énormes  sacrifices  pour 
Caire  ce  que  n'avait  encore  osé  aucun  peuple  du  continent,  elle 
prenait  ainsi  en  peu  d'années  un  rang  élevé  dans  l'estime  des 
hommes,  et  donnait  une  grande  et  sévère  leçon  aux  vieilles  mo- 
narchies qu'elle  devançait  aussi  rapidement  dans  la  noble  et 
glorieuse  carrière  du  travail. 

HISTORIQUE  DE  L  ETABLISSEMENT  DES  RAILWA.YS  BELGES. 

Les  travaux  commencèrent  le  1er  juin  1834.  Onze  mois  après, 
le  chemin  de  Bruxelles  à  Malincs,  était  inauguré;  le  7  mai 
1836,  cette  ligne  arrivait  à  Anvers  et  présentait  un  développe- 
ment de  45,810  mètres. 

On  se  rappelle  encore  l'espèce  de  révolution  que  produisit 
l'ouverture  du  chemin  de  fer  de  Bruxelles  à  Anvers.  75,000 
voyageurs  parcouraient  année  commune ,  par  les  voies  ordi- 
naires, l'espace  compris  entre  ces  deux  villes  ;  ce  chiffre  s'éleva 
tout  à  coup  à  541,129  dans  les  huit  mois  qui  suivirent  l'inaugu- 
ration du  chemin ,  et  il  atteignit  près  de  1  million  dans  les 
années  suivantes.  Les  recettes  suivirent  naturellement  la  même 
progression  ascendante.  L'exploitation  de  Bruxelles  à  Malines 
produisit  un  revenu  de  8  pour  100  pendant  la  première  année; 
celle  de  Bruxelles  à  Anvers  rendit  ensuite  iO  pour  100.  Ces 
magnifiques  résultats,  obtenus  dans  un  pays  voisin  de  la  France, 
excitèrent  vivement  l'attention  de  nos  capitalistes,  et  contribuè- 
rent à  populariser  les  chemins  de  fer  sur  tout  le  continent. 

Ce  succès,  sur  lequel  on  était  généralement  fort  loin  de 
compter,  tant  en  Belgique  que  dans  le  reste  de  l'Europe,  eut 
aussi  pour  effet  d'activer  considérablement  dans  ce  pays  l'exé- 
cution des  travaux.  De  ce  moment,  chaque  année  vit  s'inau- 
gurer plusieurs  sections  de  la  grande  ligne  projetée. 

Le  Ier  janvier  1837  eut  lieu  1  inauguration  de  la  section  de  Malines  à 
Terroonde. 

Le  10  septembre,  celle  de  Malines  à  Louvain. 
Le  22     —        celle  de  Louvain  à  Tirlemout. 
Le  28     —        celle  de  Termonde  à  Gand. 
Le  2  avril  1838,  celle  de  Tirlemont  à  W  a  rem  me. 

—        celle  de  Waremme  à  Ans. 
Le  12  août,  celle  de  Gand  à  Bruges. 
Le  28  —   celle  de  Bruges  à  Ostende. 
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Ainsi,  quatre  années  après  le  vote  des  chambres,  la  locomotion 
rapide  de  la  vapeur  réunissait  toutes  les  grandes  villes  du  pays. 
Liège,  Bruxelles,  Gand  et  Anvers  n'étaient  plus  qu'à  quelques 
heures  de  distance,  et  communiquaient  avec  la  mer  par  deux 
points  différents,  par  Ostende  et  par  Anvers.  Une  année  après, 
Courtray  possédait  aussi  son  chemin  de  fer  ;  le  tour  de  Mons 
vint  ensuite.  En  octobre  1841,  Liège  voyait  arriver  dans  ses 
murs,  au  moyen  d'un  magnifique  plan  incliné,  le  convoi  d'hon- 
neur parti  d'Anvers;  enfin,  dans  les  mois  de  juillet  et  d'octobre 
1845,  on  a  inauguré  les  sections  de  Liège  à  Verviers  et  de  Ver- 
viers  à  la  frontière  prussienne.  Achevé  en  moins  de  dix  années, 
le  railway  belge  s'étend  aujourd'hui  sur  une  longueur  de  561 
kilomètres. 

Un  deuxième  réseau,  ayant  pour  but  de  réunir  aux  lignes 
principales  les  divers  centres  de  population  qui  s'en  trouvent 
éloignés,  s'établira  successivement.  Une  partie  de  ce  réseau  est 
déjà  ou  construite,  en  cours  de  construction,  ou  d'une  construc- 
tion très-prochaine  ;  son  importance,  secondaire  relativement 
au  réseau  principal,  a  déterminé  la  majorité  des  chambres 
belges  à  en  confier  l'exécution  à  l'intérêt  privé. 

état  actuel  des  chemins  de  fer  belges. 

Voici  quelles  sont  l'étendue  et  la  direction  des  différentes  li- 
gnes dont  la  réunion  constitue  le  réseau  principal  : 

Ligne  de  l'Est,  de  M  al  in  es ,  point  central  •  vers  Cologne, 
par  Louvain,  Tirlemont,  Landen,  Waremme,  Liège  et  Ver- 
viers, avec  embranchement  sur  Saint-Trond  

Ligne  de  l'Ouest,  de  MaJines  à  la  mer  du  Nord,  par  Ter- 
monde,  Gand,  Bruges,  Ostende,  avec  embranchement  de  Gand 
à  la  frontière  de  France  par  Menîn  et  Courtray  

Ligne  du  Nord,  de  Malines  à  Anvers ,  avec  embranche- 
ment sur  Lierre.  .  .  

Ligne  du  Midi,  vers  la  frontière  française ,  par  Bruxelles, 
Mons,  avec  embranchement  sur  Charleroy  et  Namur  

Total  du  réseau  principal.  .  .  .  561^,8 

entièrement  achevés. 

Les  lignes  secondaires,  exécutées,  en  cours  d'exécution  ou 
dont  l'exécution  parait  prochaine,  sont  les  suivantes  : 


147k,5 

202  ,5 
25  ,8 
186 
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Ligne*  directe  de  Garni  à  Anvers,  par  Lokercn   54^.5 

De  Gand  à  Bruxelles  par  Alosl   45 

De  Cour tray  à  Tourna v   2S  ,6 

D'Ans  à  Hasselt ,  par  Tongrci   ;J4 

Chemin  d'entre  Sa  m  lire  et  Meuse,  avec  en,  branchements.  .  iOi>j 

Chemin  de  Liège  a  Nauuir   52 


Toial  de  l'étendue  des  lignes  secondaires.  .  .  .    329k, 8 

L'ensemble  du  réseau  des  chemins  de  fer  belges  comprend 
donc  une  étendue  de  891  kilomètres.  C'est,  relativement ,  la 
plus  grande  entreprise  d'utilité  publique  qu'aucune  nation  ail 
encore  exécutée. 

Du  tracé.  Une  erreur  assez  réprtndue  attribue  à  la  facilité 
extrême  des  terrains  traversés  et  à  l'absence  presque  complète 
de  grands  travaux  d'art,  I  économie  et  l'activité  remarquable 
qui  ont  présidé  à  l'exécution  des  chemins  de  fer  belges.  L'exa- 
men du  tracé  de  certaines  lignes  prouve,  au  contraire,  que  Ton 
a  eu  à  surmonter  des  difficultés  de  premier  ordre,  et  telles  que 
Ton  n'en  a  rencontré  encore  que  sur  un  petit  nombre  de  che- 
mins de  fer  du  continent. 

Sur  tout  le  parcours  de  Bruxelles  à  Anvers,  et  de  Mali  nos  à 
Ostende,  il  n'y  a  pas  de  travaux  importants;  les  pentes,  quoique 
variées,  sont  toujours  peu  sensibles.  Entre  Malincs  et  la  fron- 
tière prussienne,  le  tracé  est  au  contraire  très-accidenté,  et 
c'est  la  surtout  que  l'on  a  eu  à  vaincre  des  obstacles  presque 
innombrables. 

Le  railway  part  de  Malines  à  7  mètres  au-dessus  de  la  mer, 
traverse  la  vallée  de  la  Dyle  en  grand  remblai  et  monte  vers 
Louvain  par  une  pente  de  4  millimètre;  il  coupe  deux  fois  la 
Dyle,  passe  sous  la  route  d'jErtschot.  puis  arrive  à  Louvain  à 
une  hauteur  de  29  mètres;  de  là  il  s'élève  encore  de  50  mètres 
par  une  rampe  de  5  millimètres  et  demi ,  passe  en  déblai  la 
chaussée  de  liiiemont ,  coupe  plusieurs  vallées  et  entre  dans 
'  le  grand  tunnelde  Cumplich.  De  Tirlcmout  il  s'avance  sur  Liège 
par  une  rampe  de  5  millimètres,  traverse  en  grand  r  mblai  la 
vallée  de  la  beete,  et  atteint  les  hauteurs  d'Ans,  où  il  se  trouve 
à  178  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Ans  n'est  séparé 
de  la  Meuse  que  par  une  distance  de  6  kilomètres,  cl  cependant 
il  existe  entre  ces  deux  points  une  différence  de  niveau  de  plus 
de  110  mètres,  qui  a  dû  être  rachetée  par  deux  plans  in- 
clinés, l'un  de  2  centimètpes  8,  et  l'autre  de  3  centimètres,  sé- 
parés par  un  palier  horizontal  où  l'on  a  établi  la  station  de 
Liège.  Sur  le  pont  de  la  Meuse  le  railway  n'est  plus  qu'à  08 
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mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Entre  la  Meuse  et  Ver- 
viers  la  distance  est  de  25  kilomètres  et  la  pente  de  97  mètres. 
Les  mouvements  de  terrain  sont  si  multipliés  et  le  sol  se  trouve 
tellement  accidenté ,  que  le  chemin  de  fer  est  obligé  de  suivre 
la  sinueuse  vallée  de  la  Vesdre,  dans  laquelle  on  a  dû  lui  don- 
ner des  inflexions  continuelles  avec  des  courbes  souvent  à  court 
rayon.  De  Verviers  à  Eupen  (frontière  prussienne)  la  distance 
est  de  16  kilomètres  et  la  différence  de  niveau  de  116  mètres. 
Eupen  est  le  point  le  plus  élevé  du  chemin  de  fer;  sa  hauteur 
au-dessus  du  niveau  de  la  mer  est  de  276  mètres  ;  à  partir  de 
ce  point,  le  railway  descend  continuellement,  soit  par  des 
pentes  douces ,  soit  par  des  plans  inclinés;  il  rencontre  près 
d'Aix-la-Chapelle  les  charbonnages  d'Eschweiller  et  atteint 
Cologne,  après  avoir  parcouru  90  kilomètres  sur  le  territoire 
prussien  et  racheté  d' Eupen  au  Rhin  une  différence  de  niveau 
de  238  mètres. 

.  La  ligne  du  Midi ,  de  Bruxelles  sur  la  frontière  de  France , 
ainsi  que  son  embranchement  vers  Namur,  ont  également  pré- 
senté de  nombreuses  difficultés  :  deux  galeries  souterraines  à 
Braine-le-Comte  et  au  Fayt,  des  ouvrages  d'art  considérables, 
15  ponts  sur  la  Sambre  et  le  Haine,  etc. 

D'après  ce  simple  exposé  du  tracé  d'une  partie  seulement  du 
réseau  principal,  on  voit  combien  était  profonde  l'erreur  de 
ceux  qui  attribuaient  à  la  facilité  extraordinaire  du  terrain  le 
rapide  développement  des  chemins  de  fer  belges  et  le  prix  gé- 
néralement peu  élevé  de  leur  construction.  Les  premières  sec- 
tions parcouraient,  il  est  vrai,  un  pays  à  peu  près  dépourvu 
d'accidents  de  terrain;  mais  la  traversée  des  rivières  et  canaux, 
nombreux  et  importants,  qui  sillonnent  cette  partie  de  la  Bel- 
gique a  exigé  des  travaux  d'art  d'un  établissement  difficile.  Sur 
la  ligne  de  l'Est,  de  Louvain  à  Ans,  qui  est  la  partie  la  moins 
accidentée  de  cette  ligne,  on  rachète  une  hauteur  de  plus  de 
150  mètres,  en  franchissant  une  suite  de  vallées  profondes  au 
moyen  de  remblais  de  15  à  20  mètres  d'élévation,  séparés  par 
.  des  tranchées  de  10  à  15  mètres  de  profondeur  et  un  tunnel 
de  925  mètres  d'étendue;  pour  la  traversée  de  ces  vallées,  de 
nombreux  aqueducs ,  des  ponts,  des  viaducs,  pour  le  passage 
des  routes  au-dessus  ou  au-dessous  du  railway.  D'Ans  à  Liég<>, 
pour  opérer  la  descente  dans  le  bassin  de  la  Meuse  sur  une  lon- 
gueur «le  700  mètres  et  pour  racheter  une  descente  de  1 10  mè- 
tres, ont  été  établis  deux  plans  inclinés  desservis  par  deux  ma- 
chines Gxes  de  la  force  de  560  chevaux  chacune.  De  Liège  à  la 
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frontière  de  Prusse  les  difficultés  redoublent,  et  le  chemin,  litté- 
ralement taillé  dans  le  roc  le  plus  dur,  présente,  sur  une  éten- 
due de  &  lieues,  13  souterrains  et  25  ponts,  rendus  nécessaires 
par  la  traversée  de  quatre  rivières  et  par  la  nécessité  de  suivre 
les  plis  et  replis  de  la  tortueuse  vallée  de  la  Vesdre.  Il  est  telle 
partie  de  cette  ligne  ou  les  frais  de  construction  se  sont  élevés  à 
1  million  par  kilomètre- 
Les  pentes  générales,  sur  l'ensemble  du  réseau,  varient  entre 
5  et  demi  et  4  millimètres  par  mètre,  sauf  quelques  pentes 
partielles  de  6  à  a  millimètres,  introduites  sur  une  faible  lon- 
gueur aux  abords  des  ponts.  L'inclinaison  moyenne  des  pians 
inclinés  de  Liège  est  de  5  centimètres  par  mètre. 

Les  courbes  à  grand  rayon  ont  été  adoptées  toutes  les  fois 
que  cela  s'est  trouvé  possible  sans  déterminer  un  trop  grand 
accroissement  de  dépense.  Il  existe  cependant  on  assez  grand 
nombre  de  courbes  d'un  rayon  inférieur  à  500  mètres,  qui 
n'occasionnent  aucun  accident  et  ne  donnent  lieu  qu'à  un  ra- 
lentissement inappréciable. 

Un  trait  caractéristique  du  tracé  belge,  c'est  qu'il  coupe  à 
niveau  les  routes  ordinaires  toutes  les  fois  que  cela  est  possi- 
ble. Cette  disposition,  contraire  à  celle  qui  prévaut  en  Angle- 
terre et  assez  généralement  en  France,  où  les  traversées  ont 
lieu  au-dessus  ou  au-dessous  du  chemin,  procure  une  très-grande 
économie  dans  les  frais  de  construction,  et,  chose  remarquable 
sur  un  chemin  où  la  circulation  est  plus  grande  que  sur  au- 
cune des  grandes  lignes  d'Angleterre,  ne  donne  lieu  à  aucun 
accident  grave. 

Parmi  les  mesures  qui  ont  le  plus  efficacement  contribué  à 
assurer  la  prompte  exécution  des  travaux  on  doit  placer  en 
première  ligne  la  création  d'une  commission  spéciale  des  che- 
mins de  fer.  On  a  évité  par  ce  moyen  ces  innombrables  for- 
malités administratives  que  M.  Nothomb,  chef  du  ministère 
actuel,  caractérisait  fort  bien  en  disant  qu'elles  étaient  tm-*> 
puissantes  pour  le  bien,  impuissantes  contre  le  mal.  Les  deux 
ingénieurs  qui  avaient  dressé  l  avant-projet  (MM.  Simons  et 
Deridder)  furent  investis  de  la  direction  générale  des  travaux  , 
soustraits  à  la  filière  hiérarchique  et  mis  directement  en  rap- 
port avec  le  ministère.  Pleins  pouvoirs  leur  furent  donnés  de 
contracter  des  marchés,  de  passer  des  adjudications,  et  il  est 
permis  d'affirmer  que  c'est  à  cette  heureuse  innovation  adroi- 


Digitized  by  Google 


—  555  — 

nistrative,  autant  qu'à  la  sage  économie  qui  a  présidé  à  la  dé- 
termination du  tracé ,  que  la  Belgique  doit  de  posséder  un 
réseau  de  chemins  de  fer  dont  le  prix  de  revient  est  de  beau- 
coup moins  élevé  que  n'est  celui  des  principales  lignes  d'An- 
gleterre et  de  France. 

Jetons  maintenant  un  regard  sur  les  résultats  essentiels  de 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  belges  pendant  Tannée  1844. 
Le  réseau  belge,  terminé  le  15  octobre  1843  par  l'inauguration 
de  la  section  de  Verviers  à  la  frontière  allemande,  est  le  plus 
étendu  de  tous  ceux  du  continent.  Une  année  s'étant  écoulée 
depuis  son  achèvement,  il  est  devenu  possible,  aujourd'hui  que 
Ton  possède  des  nombres  directement  comparables ,  d'étudier 
avec  fruit  tous  les  résultats  de  son  exploitation. 

Ces  résultats  doivent  être  considérés  comme  ceux  de  l'expé- 
rience la  plus  large  qui  ait  encore  été  tentée,  et  inspirer  à  qui- 
conque se  préoccupe  de  la  vraie  solution  à  donner  à  la  question 
des  chemins  de  fer  le  plus  vif  intérêt. 


DE  L'EXPLOITATION   DES  CHEMINS  DE  FER  BELGES. 

Nous  considérerons  les  résultats  de  cette  exploitation  sous  le 
rapport  du  mouvement  des  voyageurs  et  des  marchandises,  et 
sous  celui  de  la  totalité  des  recettes  et  des  dépenses. 

Mouvement  des  voyageurs.  Les  nombres  qui  suivent  consta- 
tent, pour  ces  dernières  années,  l'accroissement  du  chiffre  des 
voyageurs,  comparativement  à  celui  de  l'étendue  du  réseau. 

• 

Aimées.         Kilomètres.  Voyageurs. 

1842  455  2,724,104 

1843  483  3,085,349 

1844  561  3,360,862 

Soit  pour  ce  dernier  chiffre  environ  10,000  voyageurs  par 
jour. 

Le  produit  du  transport  de  ces  voyageurs  s'est  élevé 

Eo  1842  à   4,682,135  fr. 

1843    5,457,960 

1444    6,784,575 
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Ce  qui  fait  pour  cette  dernière  année  un  produit  par  voya- 
geur de  1  franc  80  centimes  environ,  lequel  se  répartit  selon 
les  classes  de  voitures  de  la  manière  suivante  : 

Première  classe.  ...    26  pour  100. 
Deuxième  classe.  ...  36 
Troisième  classe.  ...  38 

Ainsi  les  wagons,  malgré  la  modération  de  leur  prix,  sont  la 
classe  de  voitures  la  plus  productive. 

Mouvement  des  marchandises.  C'est  surtout  le  transport  des 
marchandises  de  roulage  qui,  en  1844,  a  pris  une  extension 
remarquable.  Les  années  précédentes,  il  avait  été  transporté  : 

Eu  1842   194,183  tonnes. 

1843   333,453 

Le  chemin  de  fer  a  transporté,  pendant  les  9  premiers  mois 
de  1844, 575,640  tonnes  de  marchandises  de  roulage.  Si  le  mou- 
vement de  chacun  des  5  derniers  mois  se  maintient,  comme 
celui  de  septembre,  à  47,000  tonnes  environ,  le  mouvement  de 
Tannée  entière  sera  de  516,000  tonnes,  soit  cinquante-cinq  pour 
cent  de  plus  que  les  quantités  de  marchandises  transportées  en 
1845. 

Quant  au  produit  de  cette  espèce  de  transport,  il  s'est  élevé 

En  1842  à   1,739,384  fr. 

1843    2,247,618 

1844    3,491,000 

soit  une  augmentation  de  cinquante-quatre  pour  cent  sur  la 
recette  de  l'année  1845. 

H  est  à  remarquer  que  ces  brillants  résultats  ont  été  obte- 
nus malgré  la  réduction  de  cinquante  pour  cent  sur  les  frais 
de  transport  des  neuf  cent  mille  tonnes  de  fonte  exportées  en 
Allemagne  pendant  les  mois  de  juillet  et  août,  réduction  opé- 
rée par  le  gouvernement  afin  de  neutraliser  l'effet  d'une 
augmentation  de  droit  sur  les  fontes  belges  importées  dans  les 
Etats  de  l'union  allemande. 

Le  parcours  total  des  locomotives  ou  des  convois,  qui  était 

En  1842  de   1,589,091  kilomètres. 

1843    1,877,170 


Digitized  by  Google 


—  557  — 

s'est  élevé  pour  Tannée  1844  à  un  chiffre  total  de  3,421,000 
kilomètres  parcourus,  lequel  peut  se  répartir  de  la  manière 
suivante  entre  les  deux  espèces  de  service  : 

Service  des  voyageurs.  ...    67  pour  100. 
Service  des  marchandises. . .  33 

On  va  voir  que  les  résultats  de  l'exploitation  des  chemins  de 
fer  belges  sous  le  rapport  financier  ne  sont  pas  moins  con- 
cluants que  ceux  qui  précèdent. 

Des  recettes  et  dépenses.  Le  chiffre  total  des  recettes  sur  les 
différentes  branches  du  service  s'est  élevé 

Eu  1842  à  7,319,980  fr. 

1843    8,994,539 

1844    11,230,493 

soit,  sur  les  résultats  de  l'année  1844,  une  augmentation  de 
plus  de  vingt  pour  cent, 

La  recette  de  l'année  1844  s'est  répartie  de  la  manière  sui- 
vante pour  les  différentes  espèces  de  transports  : 

Voyageurs   57    pour  100  du  proJ.  totaL 

Ba^es.   3,33 

Marchandises  de  roulage.  .  .  27,60 

Marchandises  de  messagerie.  8,05 

Chevaux  et  bestiaux   1,07 

Equipages   1,95 

Fonds  et  valeurs   0,35 

Produits  extraordinaires.  .  .  0,65 

Total.  .  .  .  100,00 

Quant  aux  dépenses  d'exploitation,  divisées  en  quatre  chapi- 
tres, elles  se  sont  élevées  comme  il  suit  pour  l'année  1815,  les 
détails  de  celles  de  l'exercice  1844  ne  nous  étant  encore  connus 
qu 'approximativement. 

1°  Administration  générale. 

Traitemenls  d'employés  et  indemnités  diverses.  .  .  175,854  fr.  20  c. 

Salaires  d'ouvriers,  récom|K*n*es,  etc   12.8.15  06 

loyers  de  bureaux  et  fournitures,  eic   21 ,07 1  38 

Impressions,  mobiliers,  menues  dépenses.  ....      99,531  19 

Total.  .  .  .     309,311  fr.  83  c. 
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2°  Entrelien  des  routes  et  stations. 


Traitements  d'employés  et  indemnités  diverses.  .  .  110,968  fr.  69 

Traverses,  rails  et  accessoires   300,263  27 

Main-d'œuvre   951,897  36 

Outils  et  dépenses  diverses   7,913  42 


Total.  .  .  .  1,371, 042  fr.  74  c. 

3°  Service  de  locomotion  et  entretien  du  matériel. 

Fonctionnaires,  indemnités  diverses   153,294  fr.  13  c. 

Chefs  d'atelier,  ouvriers,  machinistes,  etc.  .  •  •  .  1,009,932  80 

Coke,  houille  et  bois  I  .  .  656,603  74 

Huiles,  étoupcs,  cordes,  etc   259,337  04 

Roues.  es>ieux,  tubes,  métaux  divers   952,211  41 

Lois,  peinture,  outils  et  frais  divers   147,038  41 

Travaux  divers,  dépenses  extraordinaires   74,171  33 


Total.  .  .  .  2,652,588  fr.  88  c. 

4°  Service  des  transpoj-ts. 

Fonctionnaires,  indemnités  diverses  •  .  •  42,138  fr.  31  c. 

Service  des  stations,  employés  et  ouvriers.  ....  214,015  86 

Gardes-convois   175,452  53 

Service  des  receltes  :  voyageurs  et  marchandises.  .  206,217.  24 

Ouvriers  aux  bagages  et  marchandises   270,188  04 

Camionnage   129,979  35 

Loyers,  contributions,  frais  divers   29,069  20 


Total.  .  .  .  1,067,056  fr.  55  c. 
Ces  dépenses  se  résument  comme  il  suit  : 

Administration  générale  :  .  .  .  .     309,311  fr.  83  c. 

Routes  et  stations   1,371,042  74 

Locomotion  et  matériel   2,652,588  88 

Service  des  transports   1,067,056  55 


Total  général.  .  .  .  5,400,000  00 


La  dépense  totale  de  l'exploitation  pour  l'exercice  1844  s'é- 
lève à  la  somme  de  5,765,430  francs.  Le  chiffre  total  des  recettes 
du  même  exercice  étant  de  11,250,493  fr.,  l'excédant  des  re- 
cettes sur  les  dépenses  s'élève  par  conséquent  à  5,405,065  fr. 

L'excédant  des  recettes  sur  les  dépenses  pendant  les  années 
antérieures  a  été  respectivement  par  lieue  de  parcours  : 
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En  1841  de   5fr.  82  c. 

1842    8  08 

484»   9  37 

4844   .  .  41  09 

On  le -voit,  la  situation  financière  devient  de  plus  en  plus  bril- 
lante et  tend  à  justifier  les  prévisions  de  ceux  qui  regardent  le 
réseau  des  chemins  de  fer  belges  comme  devant  être  dans  peu 
d'années  pour  l'Etat  une  source  féconde  de  revenus.  Ce  fait 
n'a  rien  qui  doive  surprendre,  si  Ton  considère  que  le  réseau 
belge  n'est  entièrement  achevé  que  depuis  une  année  seule- 
ment, et  que  ce  n'est  jamais  au  moment  de  leur  début  que  les 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer  éteignent  le  chiffre  normal  de 
leurs  produits. 

Un  mot  encore  sur  la  diminution  graduelle  des  dépenses, 
ainsi  que  sur  la  situation  du  matériel. 

La  dépense  totale  de  l'exploitation  de  4  kilomètre  de  chemin 
de  fer  a  diminué  dans  les  proportions  suivantes.  Elle  s'éler 
vait 

En  4841  à  la  somme  de.   .  .  43,400  fr. 
4842   44,869 

4843   44,348 

4844   •  .  ,  .  40,314 

Rapportant  ces  chiffres  à  ceux  du  nombre  de  kilomètres  par- 
courus par  tes  convois,  nous  trouvons  une  dépense  moyenne  : 

En  4844  de  3fr.  43  c. 

4842   2  96 

1843   2  91 

1844    2     40  seulement. 

i 

On  doit  donc  reconnaître  que  l'exploitation  du  réseau  belge, 
sous  quelque  rapport  qu'on  la  considère,  présente  des  résultats 
également  avantageux,  et  à  la  prospérité  du  chemin ,  dont  le 
produit  net  augmente  d'année  en  année,  et  à  celle  du  pays  lui- 
même  dont  toutes  les  branches  de  vitalité  ont  pris  en  peu  d'an- 
nées le  plus  rapide  accroissement: 

Cette  diminution  dans  le  chiffre  des  dépenses  d'exploita- 
tion a  pour  cause  essentielle  les  perfectionnements  nombreux 
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apportés  dans  la  construction  des  machines  et  l'émulation  ré- 
sultant de  l'établissement  de  primes  en  faveur  des  machinistes 
et  des  chefs  d'atelier  des  stations  qui  réaliseront  le  plus  d'éco- 
nomie dans  la  conduite  des  machines  ou  qui  maintiendront  ces 
dernières  dans  le  meilleur  état  d'entretien  possible.  Ainsi  la 
consommation  moyenne  du  coke,  qui  en  1841  était  de  19,65 
kilogrammes  par  kilomètre  parcouru  et  qui  en  1845  se  trou- 
vait réduite  à  13,26  kilogrammes,  ne  s'élevait  plus  qu'à  9,6  ki- 
logrammes au  50  septembre  1844,  soit  une  diminution  de  plut 
de  moitié;  c'est  ce  que  confirme  d'une  manière  frappante  l'a- 
perçu du  tableau  des  dépenses  d'exploitation,  lequel  établit  que 
la  somme  dépensée  pour  achat  de  combustible  pendant  l'exer- 
cice  1838  et  alors  que  le  chemin  n'avait  que  200  kilomètres  d'é- 
tendue est  à  peu  près  égale  à  celle  (700,000  francs)  que  néces- 
site l'exploitation  du  réseau  actuel,  dont  l'étendue  est  de  560  ki- 
lomètres. 

Nous  terminerons  en  donnant  l'état  du  matériel  d'exploita- 
tion au  31  décembre  1844. 

Situation  du  matériel.  Depuis  l'organisation  du  transport 
des  marchandises  sur  le  chemin  de  fer  belge,  le  matériel  spé- 
cialement affecté  à  ce  service,  pour  faire  face  à  l'extension 
constante  prise  par  cette  espèce  de  transport,  a  dû  être  conti- 
nuellement augmenté  d'année  en  année  dans  une  très-forte 
proportion. 

Le  tableau  suivant  de  l'état  du  matériel  à  diverses  époques 
est  l'aperçu  des  proportions  dans  lesquelles  s'est  réalisée  l'ex- 
tension de  ce  mouvement. 


ÉPOQUES. 

LOCOMOTIVES. 

• 

« 

s 

r. 
u 

VOITURES 

de  voyageurs. 

i 

u 

s 

« 

*§ 

r. 

c  * 

§  S 
•o 

Au  31  décembre  1841. 

122 

108 

508 

673 

136  i 

Au  31  décembre  1842. 

129 

127 

514 

1,223 

275 

Au  31  décembre  1843. 

143 

138 

606 

1,585 

327 

Au  31  décembre  1844. 

146 

140 

■ 

661 

1,913 

362 
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Ainsi  donc,  tandis  qne  le  nombre  des  voilures  de  voyageurs 
pendant  ces  trois  années  a  augmente  d'un  quart  environ,  celui 
des  wagons  de  marchandises  a  été  triplé  dans  le  même  espace 
de  temps.  Et  cependant  il  est  reconnu  par  l'administration  que, 
malgré  cet  accroissement,  le  matériel  actuel  des  marchandises 
ne  suffit  pas  encore  pour  effectuer  régulièrement  tous  les  trans- 
ports. De  nouveaux  crédits  vont  être  demandés  aux  chambres 
afin  de  compléter  ce  matériel. 

En  résumé,  si  l'on  examine  dans  leur  ensemble  les  résultats 
généraux  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  belges  en  1844, 
tels  que  nous  les  indiquent  les  faits  qui  précèdent  et  que  nous 
avons  extraits  des  rapports  officiels,  ces  résultats  sont  des  plus 
satisfaisants  sous  quelque  point  de  vue  qu'on  les  envisage,  et 
répondent  victorieusement  aux  objections  élevées  contre  l'ex- 
ploitation des  chemins  de  fer  par  l'Etat. 

Le  mouvement  des  transports,  celui  des  marchandises  sur- 
tout, a  pris  depuis  l'achèvement  du  réseau  une  extension  à  la- 
quelle les  esprits  même  les  plus  enthousiastes  étaient  loin  de 
s'attendre.  Les  plus  hautes  évaluations  portaient  à  douze  mille 
tonnes  le  mouvement  annuel  des  marchandises  vers  l'Alle- 
magne :  ce  chiffrea  été  sextuplé,  et  s'élèvcpour  1844  à  soixante- 
sept  mille  cinq  cents  (1).  Les  marchandises  de  roulage,  qui  en 
1842  avaient  atteint  pour  l'ensemble  du  railway  le  chiffre  de 
194,000  tonnes,  ont  dépassé  en  1844  celui  de  500,000. 

Nous  avons  vu  que,  si  d'un  côté  la  somme  des  recettes  aug- 
mente, de  l'autre  celle  des  dépenses  diminue,  soit  qu'on  la 
considère  d'après  le  nombre  de  kilomètres  exploités  ou  celui 
du  nombre  de  kilomètres  parcourus.  Dès  lors  l'excédant  des 
recettes  sur  les  dépenses  présente  d'année  en  année  une  ba- 
lance financière  de  plus  en  plus  avantageuse  :  cet  excédant,  en 
1841,  n'était  que  de  5  francs  82  centimes  par  lieue  parcourue; 
il  s'élève  pour  1844  à  11  francs  9  centimes,  soit,  en  trois  an- 
nées, une  augmentation  de  près  du  double. 

Si  cette  situation  prospère  s'améliore  encore  par  les  écono- 
mies nouvelles  qui  doivent  être  réalisées,  soit  par  les  meil- 
leures conditions  d'exploitation  résultant  de  l'établissement 

(1  )  Le  seul  mois  d'août  a  donné  lieu  à  un  mouvement  de  9,500  tonnes. 

24. 
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des  doubles  voies  sur  plusieurs  sections,  du  complément  des 
stations  et  du  matériel  des  transports,  soit  par  des  réformes  à 
apporter  à  la  situation  des  tarifs,  tous  les  avantages  politiques 
et  matériels  que  la  Belgique  peut  recueillir  de  l'exploitation  de 
son  réseau  auront  été  réalisés  sans  frais  par  l'Etat,  qui,  de  son 
côté,  aura  accru  ses  revenus  par  l'impulsion  puissante  imprimée 
par  les  voies  nouvelles  à  la  prospérité  industrielle,  commerciale 
et  agricole  du  pays. 

Les  dépenses  de  construction  du  chemin  de  fer  s'élevaient 
au  16  octobre  1844  à  la  somme  de  143,521,940  francs  70  cen- 
times. La  majeure  partie  des  fonds  a  été  obtenue  par  l'emprunt 
et  par  des  allocations  portées  au  budget  pour  le  service  annuel 
de  cette  dette;  celle  portée  à  cet  effet  au  budget  de  1844  est  de 
7,446,650  francs.  L'excédant  des  recettes  sur  les  dépenses  s'é- 
levant  à  5,310,000  francs  représente  donc  à  peu  près  quatre 
pour  cent  du  capital,  c'est-à-dire  l  pour  100  de  phis  que  ce 
que  rend  aujourd'hui  l'argent  placé  en  fonds  anglais. 

Jusqu'alors  tout  le  bénéfice  de  l'entreprise  avait  consisté 
dans  l'accroissement  de  la  prospérité  publique  :  l'excédant  de 
1843  ne  s'était  élevé  qu'à  deux  et  demi  pour  100.  Nul  doute 
que  le  compte  rendu  de  1845  ne  nous  initie  encore  à  de  nou- 
veaux progrès,  et  que  le  produit  net  du  chemin  n'augmente 
proportionnellement  à  l'extension  qu'y  prendra  la  circulation 
dès  que  seront  terminées  les  grandes  lignes  que  préparent  l'Al- 
lemagne et  la  France  pour  se  mettre  en  contact  avec  lui. 
Quelles  limites  assigner  à  sa  prospérité,  lorsque  bientôt  l'éta- 
blissement de  plusieurs  lignes  quotidiennes  de  navigation  à 
vapeur  l'aura  mis  en  rapport  immédiat  avec  les  railways  an- 
glais, lorsque  ce  chemin  touchera  Paris  par  notre  grande  ligne 
du  Nord,  Vienne,  Berlin  par  le  chemin  de  fer  rhénan,  et  qu'il 
se  trouvera  ainsi  en  communication  avec  la  Loire,  le  Rhin  , 
l'Océan,  la  mer  Baltique  et  le  Danube. 

Aujourd'hui,  grâce  au  chemin  4e  fer  belge,  10  à  12  lieues 
seulement  séparent  le  Rhin  de  l'Océan.  C'est  là  sous  tous  les 
rapports  un  fait  d'une  immense  portée  et  devant  lequel  la 
France  ne  peut  rester  indifférente,  car  il  y  a  pour  elle  le  danger 
de  la  perle  des  avantages  que  sa  situation  géographique  semble 
lui  réserver,  c'est-à-dire  le  transit  avec  la  Suisse  et  le  midi  de 
l'Allemagne.  Sans  nourrir  de  vaines  illusions  sur  le  monopole 
des  transports,  on  peut  dire  que  la  France  est  un  pays  de  transit 


Digitized  by  Google 


—  563  — 

par  excellence.  Si  donc  le  transît  du  Nord  parait  nécessaire- 
ment dévolu  à  la  grande  ligne  d'Anvers  à  Cologne,  la  France, 
en  vertu  de  son  admirable  situation,  a  pour  elle  celui  du  Centre 
et  celui  du  Midi.  Mais  les  avantages  de  cette  situation  tendent 
chaque  jour  davantage  à  lui  être  enlevés  par  suite  de  rétablis- 
sement des  nombreuses  lignes  de  fer  dont  se  couvre  actuelle- 
ment l'Allemagne. 

Nous  jetterons  un  coup  d'oeil  sur  l'état  des  chemins  de  fer 
dans  ce  dernier  pays  et  dans  quelques  contrées  avoisinantes 
avant  de  passer  à  l'examen  des  grandes  lignes  établies  en 
France. 

CHAPITRE  IV. 

Aperçu  historique  de  rétablissement  des  chemins  de  fer  en  Allemagne.  —  Etat 
actuel.  —  Exploitation.  —  De  l'influence  des  chemins  de  fer  en  Allemagne. 

La  configuration  topographique  de  cette  vaste  contrée  pré- 
sente avec  celle  du  territoire  des  Etats-Unis  une  analogie  frap- 
pante :  Tune  et  Ilautre  se  composent  en  effet  d'un  grand  bassin 
central  auquel  viennent  se  réunir  d'autres  bassins  moins  im- 
portants et  disposés  presque  perpendiculairement  sur  l'un  des 
flancs  du  premier.  Pour  l'Allemagne,  ces  bassins  secondaires, 
qui  sont  ceux  du  Wéser,  de  l'Elbe,  de  l'Oder  et  de  la  Vistule, 
sont  séparés  du  bassin  central,  celui  du  Danube,  par  une 
Chaîne  de  montagnes  longues  et  contournées,  portant  successi- 
vement les  noms  de  Thuringer-Wald  et  de  Bœhmer-Wald, 
comme  les  bassins  de  l'Hudson,  de  la  Susquehanah,  du  Po- 
tomac,  du  James-Rivers,  etc.,  le  sont  de  la  grande  vallée  de 
l'Amérique  centrale  par  la  grande  chaîne  des  monts  Aïle- 
ghanys. 

De  cette  configuration  particulière  du  territoire  allemand 
résulte  ia  nécessité  d'unir  entre  eux  ces  différents  bassins 
et  de  les  relier  ensuite  à  la  grande  vallée  du  Danube,  afin  que 
les  produits  du  sol  et  des  manufactures  puissent  trouver  vers 
les  mers  qui  ceignent  l'Allemagne  un  écoulement  facile  ;  vers 
la  Méditerranée  par  Trieste  et  Venise,  vers  la  mer  Noire  par 
Pesth  et  le  Danube,  vers  la  mer  Baltique  par  Dantziget  Stettin, 
vers  la  mer  du  Nord  par  Hambourg,  Amsterdam,  Ostende  et 
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Anvers.  Tel  est  le  résultat  que  s'efforcent  d'atteindre  les  divers 
gouvernements  de  ce  pays,  en  protégeant  rétablissement  ou 
en  établissant  eux-mêmes  de  nombreux  réseaux  de  chemins 
de  fer,  dont  les  rayons  tendent  à  s'établir  des  confins  de  la 
Hongrie  jusqu'au  Rhin,  et  des  rives  de  l'Adriatique  à  l'Océan 
et  à  la  mer  Baltique. 

Mais,  avant  de  nous  occuper  de  l'établissement  de  ces  grandes 
lignes,  disons  quelques  mots  des  premiers  pas  accomplis  par 
l'Allemagne  dans  la  carrière  des  améliorations  matérielles. 

i  l. 

APERÇU  HISTORIQUE  DE   L'ÉTABLISSEMENT  DES  CHEMINS  DE  FER  EN 

ALLEMAGNE. 

Les  traités  de  1815,  habilement  exploités  par  l'Angleterre, 
avaient  eu  pour  résultat  de  comprimer  l'essor  rapide  qu'avait 
pris  en  peu  d'années  l'industrie  allemande,  réveillée  de  sa  lon- 
gue apathie  par  l'effet  du  blocus  continental.  Cette  activité,  ce 
mouvement  des  matières  premières  et  des  produits  fabriqués, 
qui  constitue  la  grande  masse  des  transports  dans  les  pays  où 
la  division  du  travail  se  trouve  régulièrement  établie,  semblait 
éteint;  toute  industrie  avait  cessé  ;  les  routes  étaient  abandon- 
nées aux  transports  agricoles,  et  les  fleuves ,  devenus  déserts, 
ne  charriaient  que  de  loin  en  loin  quelques  rares  bateaux 
chargés  de  sel  ou  de  bois.  Seul  entre  tous  les  fleuves  de  l'Alle- 
magne, l'Elbe  devait  au  voisinage  de  Leipzig  et  à  la  foire  fa- 
meuse qui  fait  la  richesse  de  cette  ville  une  circulation  active  : 
les  foires  de  Leipzig,  alimentées  en  grande  partie  par  l'indus- 
trie anglaise,  constituaient  le  principal  moyen  d'approvision- 
nement mis  à  la  portée  des  consommateurs  ;  les  populations 
allemandes  y  accouraient  de  toutes  parts.  Mais  cette  circulation 
insolite  cessait' aussitôt  avec  les  causes  qui  la  produisaient: 
aprrs  huit  jours  d'activité  et  de  bruit,  tout  rentrait  dans  le  si- 
lence et  l'immobilité. 

Cet  état  de  choses  se  prolongea  quinze  années,  pendant  les- 
quelles les  populations  allemandes,  essentiellement  livrées  à  des 
préoccupations  politiques  ou  à  de  philosophiques  rêveries ,  se 
reposèrent  sur  leurs  gouvernements  du  soin  de  l'amélioration 
de  leur  condition  matérielle. 

Mais  bientôt  l'invention  des  chemins  de  fer  et  les  merveil- 
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leux  résultats  que  retiraient  de  son  application  les  Etats-Unis, 
l'Angleterre  et  la  Belgique,  vinrent  opérer  sur  l'esprit  public  de 
l'Allemagne  une  sorte  de  révolution  morale  contre  laquelle 

vint  se  briser  cette  force  d'inertie  que  les  gouvernements 
allemands  opposent  sans  cesse  à  toutes  les  innovations  que 
tentent  les  peuples.  Ceux-ci  appuyèrent  de  tous  leurs  vœux 
1rs  nombreuses  demandes  que  des  compagnies  concessionnaires 
adressaient  aux  divers  gouvernements.  Le  premier,  l'empereur 
François  II,  par  une  décision  qui  l'honore,  fit  droit  à  cesjostes 
réclamations  en  autorisant  l'établissement  du  chemin  qui  de 
Vienne  se  dirige  sur  la  Moravie,  grenier  d'abondance  de  son 
empire.  Bientôt  après  le  gouvernement  de  Bavière,  prenant 
une  libérale  initiative,  affecta  à  la  construction  de  la  li^ne 
d'Augsbourg  à  Ilof  une  somme  de  43  millions  de  florins 
(100  millions  de  francs  environ),  économisée  sur  les  revenus 
publics.  La  Saxe  et  la  Prusse,  ne  pouvant  disposer  des  mêmes 
ressources,  facilitèrent  la  formation  de  plusieurs  compagnies 
en  leur  promettant  leur  appui.  De  toutes  parts  enfin  on  vit 
les  gouvernements  s'associer  avec  ardeur  a  cette  nouvelle  di- 
rection des  idées  et  en  favoriser  l'application  par  tous  les 
moyens  en  leur  pouvoir. 

L'Allemagne,  de  ce  moment,  se  mil  à  l'œuvre  avec  une  éner- 
gie peu  commune.  «  La  tâche  était  rude,  dit  à  ce  sujet  un  écri- 
vain souvent  cité  par  nous.  Former  des  ingénieursexpèrimenlés , 
créer  un  personnel  de  conducteurs  qui  n'existait  pas;  façonner 
les  ouvriers  à  une  nature  toute  nouvelle  de  travaux;  décider  les 
usines  métallurgiques,  si  routinières  jusqu'alors,  à  produire 
une  série  de  machines  et  d'outils  qu'elle  n'avait  jamais  fabri- 
qués: il  fallait  pourvoir  à  tout,  acheter  par  une  lutte  de  tous 
les  instants  contre  les  hommes  le  droit  de  lutter  contre  la  na- 
ture. On  y  parvint  à  force  de  courage  et  d'activité  »  (M.  Ed. 
Tcisserenc,  Chemins  de  fer  allemands). 

Ainsi  donc  c'est  au  prix  d'efforts  multipliés  que  l'Allemagne 
a  acheté  les  10,822  kilomètres  qu'elle  possède  aujourd'hui.  Ce 
qu'elle  a  fait  alors  qu'elle  avait  à  surmonter  tant  de  difficultés 
et  d'écucils  donne  la  mesure  de  ce  qu'elle  peut  aujourd'hui 
qu'elle  a  pour  elle,  avec  ces  écueils  et  ces  difficultés  de  moins, 
l'expérience  et  la  force  que  donne  la  lutte,  la  confiance  qu'ins- 
pire le  succès. 
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2  2. 

DE  LÀ  SITUATION   ACTUELLE  DES  CHEMINS  DE  FEE  DAlfS  Lift  ETATS 

Les  chemins  de  fer  allemands,  comme  ceux  d'Angleterre , 
n'ont  pas  été  exécutés  d'après  un  plan  d'ensemble  exécuté  à 
Favance.  D'abord  chaque  Etat  a  travaillé  pour  soi,  sans  prendre 
souci  des  projets  de  son  voisin.  De  ce  travail  isolé  est  sortie 
une  œuvre  nécessairement  incomplète,  mais  qui  cependant, 
et  à  part  quelques  lacunes,  ne  réclame  plus  que  quelques  efforts 
pour  devenir  féconde  et  constituer  sur  des  bases  solides  la 
grande  nationalité  germanique. 

Nous  prendrons  donc  à  part  chacun  des  principaux  Etats 
dont  se  compose  l'Allemagne;  nous  tracerons  en  quelques 
mots  l'ensemble  des  réseaux  établis  par  chacun  d  eux;  puis, 
récapitulant  toutes  ces  données,  nous  nous  résumerons  en  pré- 
sentant Je  tableau  synoptique  de  l'étendue  et  de  l'état  actuel  des 
chemins  de  fer  dans  toute  l'Allemagne. 

- 

AUTRICHE. 

Le  système  autrichien  comprend  quatre  grandes  lignes  prin- 
cipales, ayant  Vienne  pour  point  central  et  tendant  à  se  diriger  : 

La  première,  celle  du  Midi,  sur  Trieste  par  Gratz  et  Lay- 
bach. 

La  deuxième,  celle  du  Nord,  sur  les  frontières  de  Saxe  par 
Prague,  avec  un  grand  embranchement  qui,  d'Olmutz,  tend  à  se 
réunir  à  la  grande  ligne  de  la  Silésie  prussienne. 

La  troisième  grande  ligne  autrichienne,  celle  de  l'Ouest,  se 
dirige  sur  Munich  par  Lintz. 

Enfin  la  quatrième  part  de  Vienne  pour  se  diriger  sur  les 
confins  de  la  Hongrie  par  Pesth  et  Debreczin. 

Ces  lignes  se  trouvent  actuellement  dans  un  état  de  cons- 
truction plus  ou  moins  avancé  et  que  nous  aurons  à  déterminer 
tout  à  l'heure. 

Les  deux  premières  lignes,  celle  du  Nord  et  celle  du  Midi, 
ont  pour  objet  d'assurer  à  l'Allemagne  le  transit  du  Midi  au 
Nord,  par  la  jonction  de  la  mer  Adriatique  à  la  mer  du  Nord. 
Cette  ligne  immense,  dont  les  trois  quarts  au  moins  sont  ter- 
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minés  ou  en  cours  d'exécution,  se  dirige  de  Trieste  sur  Ham- 
bourg par  Vienne,  Prague,  Dresde  et  Berlin.  C'est  là  un  fait 
d'une  immense  importance  pour  notre  pays  en  ce  qu'il  tend 
essentiellement  à  faire  de  Trieste  la  rivale  et  la  rivale  heureuse 
de  Marseille  pour  tout  le  commerce  du  Levant. 

La  troisième  et  la  quatrième  des  grandes  lignes  autrichiennes 
ont  pour  but  essentiel  de  mettre  en  rapport  avec  le  reste  de 
l'Allemagne  les  riches  et  inabordables  contrées  que  traverse  le 
Danube  dans  la  partie  inférieure  de  son  cours.  La  Hongrie  en 
effet  possède  d'immenses  et  gras  pâturages,  de  riches  champs 
de  froment,  de  maïs  et  de  riz,  de  vigoureuses  plantations  de 
chanvre  et  de  tabac;  elle  possède  de  plus  des  vignobles  d'une 
réputation  européenne.  Mais  tous  ces  avantages  se  trouvent 
stérilisés  par  l'absence  de  voies  de  communication  économiques. 
Aussi  est-il  constant  que  l'établissement  de  ces  deux  grandes 


celle  que  réalisent  journellement  dans  le  nouveau  monde  les 
railwtfvs  qui  conduisent  du  littoral  de  l'Atlantique  aux  fertiles 
mais  désertes  contrées  de  la  région  centrale. 

Indépendamment  de  ces  quatre  grandes  lignes  et  de  leurs 
nombreux  embranchements,  l'Autriche  possède  un  certain 
nombre  de  lignes  secondaires,  créées  pour  satisfaire  à  des  be- 
soins spéciaux,  et  dont  la  circulation  se  compose  particulière- 
ment des  produits  de  l'exploitation  des  gîtes  houillers  de  la 
Bohème  et  des  mines  de  sel  de  la  Gallicie. 

■ 

Le  tableau  suivant,  dressé  sur  de  nouveaux  documents,  donne 
l'ensemble  des  principales  lignes  des  chemins  de  fer 
en  construction  ou  décrétés. 

■  i 

■  ;       ■  ►*<  tf.«*  ,  ♦   «  . 
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NOMS  DES  CHEMINS. 

LONGUEUR 

totale. 

LOSGlfXn 

[Mil  Vlt^S 

achevées. 

kil. 

kil. 

De  Vienne  à  Trie&te  (achevé  jusqu'à  Gratz). . 

540 

238 

800 

306 

De  Vienne  nux  frontières  de  Bavière  

312 

26 

500 

136 

De  Venise  à  Milan  

305 

31 

83 

83 

|  Embranchements  divers.  .......... 

38 

38 

70 

70 

â  a  i 

â  a  t 
124 

160 

106 

54 

1)  •  •  #  J  •  *  r  a%  m  m  o     À     l_)  t>ttn  HA 

1 

114 

3,152 

1,106 

Malgré  les  difficultés  que  présente  généralement  le  sol ,  les 
lignes  principales  ont  été  tracées  avec  une  grande  perfection. 
Les  travaux  sont,  comme  on  sait,  exécutés  par  l'Etat,  qui  a 
racheté  des  compagnies  la  plupart  des  lignes  primitivement 
construites.  Us  sont  pousses  sans  relâche,  de  manière  à  faire 
espérer,  d'ici  à  peu  d'années,  leur  complet  achèvement. 

L'Autriche  s'occupe  aussi  avec  activité  de  l'établissement 
d'une  cinquième  grande  ligne,  non  en  Allemagne,  mais  dans 
ses  possessions  d'Italie.  La  ligne  de  Venise  à  Milan,  longue 
de  505 kilomètres,  esta  peu  près  terminée  aujourd'hui.  Agents 
civilisateurs  et  essentiellement  pacifiques,  les  chemins  de  fer 
paraissent  destinés  à  devenir  entre  les  mains  des  possesseurs 
de  l'Italie  des  instruments  d'oppression.  Par  les  lignes  de 
Vienne  à  Trieste  et  à  Milan,  le  cabinet  autrichien  pourra,  au 
moindre  symptôme  de  révolte  des  populations  lombardes,  impa- 
tientes de  son  joug,  lancer  avec  rapidité  des  bataillons  dans  la 
haute  Italie. 

Ce  qui  parait  certain,  c'est  que  l'importante  mesure  prise 
récemment  par  le  gouvernement  de  racheter  des  compagnies 
et  d'exploiter  à  son  compte  les  grandes  lignes  de  chemins  de 
fer  a  été  adoptée  plutôt  dans  l'intérêt  du  statu  quo  politique 
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qu'en  vue  du  bien-être  des  populations.  Le  progrès  des  idées 
libérales  en  Allemagne  a,  comme  on  sait,  forcé  les  gouverne* 
mentsde  ce  pays  de  donner  à  leurs  peuples  une  apparence  de 
représentation  nationale  ;  l'Autriche  seule  jusqu'ici  a  su  con- 
server intact  le  dépôt  de  l'absolutisme  politique.  L'apparition 
des  chemins  de  fer  en  Allemagne  a  fait  naître  des  sentiments 
et  des  espérances  qui  ne  se  rattachent  pas  uniquement  à  la  ques- 
tion d'amélioration  matérielle  :  cette  vaste  contrée  attend 
aujourd'hui  de  l'action  pacifique  de  ce  puissant  véhicule  du 
progrès  son  affranchissement  politique  et  social;  elle  se  berce, 
non  sans  quelque  raison  peut-être,  de  l'espoir  que  la  circulation 
des  hommes  et  des  choses  hâtera  chez  elle  l'avènement  des 
idées. 

MUSSE. 

La  Prusse  se  trouve  relativement  à  l'exécution  des  chemins 
de  fer  dans  des  conditions  différentes  de  l'Autriche.  Des  préoc- 
cupations à  la  fois  stratégiques  et  commerciales  ont  présidé  à 
rétablissement  de  ses  grandes  lignes,  pour  l'exécution  desquelles 
elle  a  su  trouver  des  compagnies  peu  exigeantes  et  entièrement 
disposées  à  se  soumettre  à  l'accomplissement  de  ses  desseins.  Le 
gouvernement,  inquiet  de  la  position  excentrique  des  provinces 
rhénanes  et  de  leur  proximité  de  la  France,  a  voulu  à  tout 
prix  les  rapprocher  de  la  mère  patrie  :  une  compagnie  s'est  pré- 
sentée et  s'est  chargée  d'opérer  une  grande  partie  de  cette  im- 
portante jonction.  Les  railways  prussiens  toucheront  le  Rhin 
par  deux  points  différents  :  une  première  fois  à  Cologne,  au 
centre  même  des  provinces  rhénanes  ;  une  seconde  fois  à  proxi- 
mité de  la  France,  à  Franclort-sur-le-Mein,  déjà  relié  à  Mayence 
par  le  chemin  de  fer  du  Taunus.  Une  ligne  de  soixante  lieues 
seulement,  celle  de  Cologne  à  Minden,  reste  à  achever  pour  com- 
pléter la  première  de  ces  jonctions.  Mais  l'établissement  de  la 
seconde  rencontre  de  si  grandes  difficultés  dans  l'exécution 
des  travaux  que  son  achèvement  ne  semble  pas  prochain. 

Le  gouvernement  prussien,  après  s'être  mis  en  garde  contre 
l'esprit  envahissant  qu'il  prête  à  la  France,  a  aussi  cherché  à  se 
prémunir  contre  celui  d'entre  ses  voisins  qu'il  redoute  le  plus, 
et  à  prévenir  en  même  temps  les  germes  d'insubordination  qui 
ont  éclaté  à  plusieurs  reprises  dans  ses  provinces  nouvelles 
de  l'Est.  On  peut  attribuer  en  grande  partie  à  cette  double 
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influence  rétablissement  de  la  grande  ligne  qui ,  partant  de 
Berlin,  se  dirige  vers  la  Russie  et  la  Pologne  prosienne  par 
Francfortear-rQder,  Posen,  Dantziget  Kœnigsberg.  L'exéot- 
de  cette  ligne  immense  se  poursuit  avec  vigueur. 
Trois  autres  grandes  lignes  sont  exécutées  ou  en  cours  d'exé- 


wm 

Berlin  à  Stetan,  forment  le  complément  de  la  jonction  qui  s'é- 
tablit à  travers  l'Allemagne  entre  la  mer  du  Nord,  la  mer  Bal- 
tique et  la  ^Méditerranée.  La  troisième  a  pour  objet  principal 
de  mettre  en  communication  immédiate  avec  le  reste  du 
royaume  les  provinces  les  plus  reculées  de  la  Silésie  et  de  re- 
joindre la  grande  ligne  du  Nord,  construite  par  le  gouverne- 
ment autrichien  dans  cette  même  direction. 

Voici,  en  résumé,  l'état  actuel  des  grandes  lignes  prussiennes 
décrétées,  terminées  ou  en  construction  : 


NOMS  DES  CHEMINS. 


De  Berlin  à  la  mer  Baltique  par  Stettin. 

—  aux  frontières  de  Saxe.  .  . 

—  à  Francfort-sur-l'Oder.  .  . 
De  Francfort-sur-l'Oder  à  Breslau.  . 
De  Breslau  à  la  frontière  autrichienne. 

—  à  la  frontière  de  Saxe. .  .  . 

—  à  Fribourg  en  Bris^au.  •  . 
De  Berlin  à  Potsdam  et  à  Magdebourg. 

—     vers  Hambourg  (partie  prussienne). 

De  Leipzig  à  Magdebourg  

De  Magdebourg  aux  frontières  de  Brunswick. 

Provinces  rhénanes. 

De  Cologne  à  la  frontière  belge  

a  Boon.  .........*•. 

De  Dusseldorf  à  Eberfeld  


Total. 


UMICUEM 

total*. 

LQXCBEUH 

des 
parties 

achevées. 

kil. 

kil. 

143 

143 

451 

151 

52 

52 

257 

257 

210 

78  (1) 

106 

40  (2) 

57 

57 

128 

26  (3) 

281 

121 

121 

57 

57 

87 

87 

32 

32 

27 

27 

1,709 

1,110 

(1)  De  Brieg  à  Neiss,  et  de  Lignitz  à  Sorau  par  Glogau. 

(2)  De  Breslau  à  Sorau. 

(3)  De  Berlin  à  Potsdam. 
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Il  faut  aussi  classer  au  nombre  des  rail  weys  prussiens  à  la  veille  d'être 
concédés  :  1°  une  rectification  du  chemin  de  Berlin  aux  frontières  de 
Saxe,  partant  de  Interbogk  pour  aboutir  à  Riesa ,  et  dont  le  but  est 
d'abréger  considérablement  la  distance  de  Berlin  à  Dresde  ;  2°  le  che- 
min de  Cologne  à  Minden ,  dont  la  construction  est  commencée,  et  qui 
réunira  le  chemin  de  fer  belge  à  tout  le  système  allemand  ;  8°  le  chemin 
de  Lippstadt  vers  Cassel,  et  celui  de  Cassel  à  la  grande  ligne  de  Berlin 
à  Dresde,  par  Ei&enacb,  Weiiuar  et  Halle. 

Une  voie  ferrée  dont  les  travaux  préparatoires  sont  déjà  assez  avan- 
cés, et  qui  a  pour  objet  essentiel  de  faciliter  les  communications  entre 
Berlin  et  les  provinces  de  la  vieille  Prusse,  doit  compléter  le  vaste  ré- 
seau des  chemins  de  fer  prussiens.  Cette  ligne  se  détachera,  à  Francfort- 
sur-Oder,  du  chemin  de  la  basse  Silésie,  et  se  dirigera  sur  Dantzig  et 
Kœnigsberg  par  Custrin,  Landsberg  et  Dr  i  es  en.  De  ce  dernier  point  par- 
tiront deux  embranchemnets,  dirigés  l'un  sur  Posen  et  l'autre  sur  Star- 
gard  en  Poméranie ,  pour  relier  ces  deux  villes  avec  la  Baltique  par 
Stettin.  De  Posen  part  une  autre  ligne  en  cours  de  construction,  et  ser- 
vant à  réunir  cette  ville  à  celle  de  Glogau ,  qui  est  située  sur  la  grande 
ligne  de  Silésie. 

L'étendue  de  la  ligne  principale,  les  embranchements  non  compris, 
est  de  490  kilomètres. 

■ 

Le  concours  du  gouvernement,  dans  l'exécution  de  ces  diffé- 
rents chemins,  s'est  borné  jusqu'à  ce  jour  à  deux  subventions 
peu  importantes  opérées  en  faveur  des  compagnies  des  lignes 
de  Berlin  aux  frontières  de  Saxe,  et  de  Cologne  aux  frontières 
de  Belgique.  D'après  un  document  récent  que  nous  avons  sous 
les  yeux ,  le  gouvernement  paraîtrait  disposé  à  entreprendre 
lui-même  l'exécution  des  lignes  qui  viennent  d'être  énoncées 
et  qui  sont  de  la  plus  haute  importance ,  dit  Fauteur  de  ce 
document ,  en  ce  sens  «  qu'elles  serviront  de  communication 
directe  avec  les  pays  étrangers,  et  qu'elles  résoudront  définiti- 
vement la  question  de  savoir  si,  dans  les  circonstances  actuelles, 
où  les  chemins  de  fer  vont  devenir  les  voies  uniques  des  trans- 
ports du  commerce,  il  n'est  pas  convenable  de  les  faire  exécu- 
ter et  administrer  par  l'Etat  »  [Etat  et  Compte  rendu  des  che- 
mins de  fer  allemands,  par  M.  Beil,  directeur  du  chemin  de 
fer  de  Francfort  à  Mayence). 

Le  gouvernement  prussien  a  paru  frappé  principalement  des 
résultats  sociaux  que  renferme  la  question  des  chemins  de 
fer.  L'esprit  dominateur  de  Frédéric  le  Grand  n'a  pas  cessé  de 
présider  à  la  conduite  du  cabinet  de  Berlin  ;  mais  l'œuvre  que 
le  conquérant  de  la  Silésie  accomplissait  avec  son  épée  se  pour- 
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suit  aujourd'hui  à  l'aide  de  moyens  pacifiques.  Grâce  à  l'asso- 
ciation douanière  qu'elle  a  organisée,  la  Prusse  a  réussi  à  fonder 
dans  le  nord  et  l'occident  de  l'Allemagne  un  grand  empire 
industriel  et  commercial  dont  elle  est  la  téte.  Evénement  d'une 
haute  portée!  et  qui  prouve  à  l'évidence  qu'il  n'est  aujourd'hui 
d'autre  avenir  pour  les  gouvernements  comme  pour  les  peuples 
que  dans  l'union  par  le  travail. 

BAVIÈRE. 

La  Bavière  est  le  premier  pays  du  continent  qui  ait  possédé 
un  chemin  de  fer  desservi  par  la  vapeur.  Ce  chemin  est  celui 
de  Nuremberg  à  Furth,  ouvert  en  1854,  et  long  de  sept  kilo- 
mètres seulement.  Cependant,  quelles  que  soient  les  petites 
proportions  de  cette  première  tentative ,  on  peut  affirmer  que 
les  merveilleux  bénéfices  qu'en  ont  recueillis  ses  auteurs  (f6  à 
21  pour  100)  n'ont  pas  peu  contribué  à  imprimer  à  l'exécution 
des  autres  chemins  de  fer  allemands  le  plus  rapide  essor.  La 
ligne  d'Augsbourgà  Munich,  qui  fut  construite  peu  de  temps 
après,  n'ayant  point  obtenu  le  même  succès  financier,  fut  ra- 
chetée par  l'Etat,  qui  de  ce  moment  a  pris  à  sa  charge  l'exécu- 
tion et  l'exploitation  des  lignes  principales. 

Ce  fait  n'est  pas  le  seul  qui  prouve  que  le  gouvernement  ba- 
varois a  su  apprécier  l'importance  des  voies  de  communication. 
C'est  à  ce  gouvernement  et,  paraît-il ,  à  l'inspiration  du  roi 
Louis,  qu'est  dû  le  seul  canal  important  possédé  par  l'Alle- 
magne. Le  canal  de  jonction  entre  le  Danube  et  le  Rhin,  un  des 
rêves  de  Charlemagne,  est  aujourd'hui  terminé,  et  donne  lieu 
à  une  immense  circulation  de  produits  (1). 

Le  réseau  des  chemins  de  fer  bavarois  se  compose  de  trois 
grandes  lignes  principales  :  l'une  qui,  traversant  le  royaume 
dans  toute  son  étendue  du  midi  au  nord,  part  de  Lindau  sur 
le  lac  de  Constance,  et  aboutit,  par  delà  Hof,  à  la  grande  ligne 
prusso-saxonne,  après  avoir  traversé  Augsbourg,  Donawerth, 
Nuremberg  et  Bamberg  ;  celte  ligne,  construite  par  l'Etat,  est 
en  grande  partie  ouverte.  La  seconde  ligne  traversera  la  Bâ- 
ti) Cette  importante  jonction  met  l'Allemagne  en  rapport  avec  tous 
tes  canaux  de  la  Hollande,  de  la  Belgique  el  de  la  France  ;  avec  les  ports 
de  l'Océan,  de  la  mer  Noire  et  de  la  nier  du  Nord. 
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vicrc  de  l'est  à  l'ouest,  de  manière  à  ouvrir  des  communications 
sur  Sa Itz bourg  et  sur  Ulm,  où  elle  rencontrera  les  railways  de 
l'Autriche,  du  Wurtemberg  et  du  grand-duché  de  Bade  ;  cette 
ligne,  étudiée  avec  le  plus  grand  soin  et  de  la  manière  la  plus 
complète,  est  sur  le  point  d'être  entreprise.  La  troisième  grande 
ligne  bavaroise  est  en  cours  avancé  d'exécution  ;  elle  se  détache 
à  Bamberg  de  la  ligne  de  Lindau  à  Hof  pour  aboutir  à  Franc- 
fort-sur-Mein  au  vaste  ensemble  de  railways  dont  ce  point  est 
le  centre. 

Le  tableau  suivant  indique  l'étendue  totale  de  ces  trois  grandes 
lignes  et  celle  des  parties  achevées  et  livrées  à  l'exploitation. 


NOMS  DES  CHEMINS. 

LO 3 COEUR 

totale. 

i 

LONOOEUB  | 

des  | 
partie*  1 
achevée*. 

kil. 

kil. 

140 

SOS 

100 

De  Nuremberg  à  Hof  (achevé  jusqu'à  Bamberg). 

156 

80 

De  Saltzbourg  à  Augsbourg,  par  Munich.  .  .  . 

185 

69 

90 

• 

148 

Embranchement  surCobourg  (partie  bavaroise). 

45 

7,6 

7,6 

De  Bexbach  à  Manheim  et  à  Sarrebruck. .  .  . 

84 

923 

S56 

Cette  dernière  ligne,  qui  a  été  créée  pour  le  service  des  gites 
houillers  des  environs  de  Sarrebruck,  s'exécute  par  une  com- 
pagnie à  laquelle  le  gouvernement  a  accordé  une  garantie  d'in- 
térêt. 

L'achèvement  de  toutes  ces  lignes  se  poursuit  avec  assez  de 
vigueur.  Le  roi  Louis  y  applique  chaque  année  une  somme 
considérable,  sagement  économisée  sur  sa  cassette  particulière 
et  sur  les  revenus  publics.  Ce  fait  mérite  d'être  remarqué  dans 
un  temps  où  tant  d'autres  princes  ne  peuvent  subvenir  à  leurs 
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dépenses  et  aux  dépenses  publiques  qu'en  augmentant  dé- 
mesurément le  budget. 

SA.XS  ET  HS5SE. 

La  Saxe  et  la  Hesse,  par  les  innombrables  difficultés  de  leurs 
terrains,  seront  sans  doute  longtemps  encore  à  se  servir  des 
anciens  modes  de  communication,  à  moins  que  leurs  gouverne- 
ments ne  viennent  en  aide  aux  vœux  des  populations. 

La  Saxe,  le  pays  le  plus  industriel  de  l'Allemagne ,  possède 
un  sol  peu  fertile,  si  Ton  en  excepte  la  riche  vallée  de  l'Elbe. 
Le  gouvernement  y  est  pauvre  et  endetté ,  aussi  a-t-il  dù  re- 
courir au  système  des  compagnies  pour  l'exécution  des  trois 
lignes  peu  étendues  qui  composent  son  réseau  de  chemins  de 
fer.  L'une  est  la  continuation  de  la  grande  ligne  bavaroise  de 
Lindau  à  Augsbourg  et  à  Hof  ;  l'autre  établit  la  communication 
de  Dresde  à  Berlin  et  à  la  mer  du  Nord ,  par  le  chemin  de 
Leipzig,  qui  semble  appelé  à  devenir  un  jour  le  nerf  des  com- 
munications à  la  vapeur  de  l'Allemagne.  La  troisième  ligne  se 
détache  à  Breslau  du  chemin  de  la  basse  Silésie ,  et  vient  re- 
joindre près  de  Hof,  par  Gorlitz  et  Dresde,  la  ligne  bavaroise. 

Les  deux  premières  lignes  sont  en  grande  partie  terminées. 
Une  partie  importante  de  la  troisième,  la  section  de  Dresde  à 
la  frontière  prussienne ,  par  Gorlitz ,  vient  d'être  concédée  à 
une  compagnie  moyennant  la  garantie  d'un  minimum  d'in- 
térêt. 

La  grande  ligne  prussienne  de  Lippstadt  à  Cassel  traverse, 
dans  toute  sa  longueur,  le  grand-duché  de  Hesse.  Cet  Etat, 
dont  Us  ressources  sont  plus  bornées  encore  que  celles  de  la 
Saxe,  n'a  pu  satisfaire  aux  exigences  de  sa  situation  qu'en  s'a- 
dressant  à  des  actionnaires  qui  ont  pris  à  leur  charge  l'exécu- 
tion de  cette  ligne ,  sur  laquelle ,  du  reste ,  les  travaux  ne  se 
continuent  que  lentement.  Cette  ligne ,  qui  d'Eisenach  se  di- 
rige par  Gotha  vers  deux  villes  fameuses  à  divers  titres  dans  les 
fastes  de  Fère  impériale,  Erfurlh  et  léha,  est  connue  sous  la 
désignation  de  ligne  saxo-thuringienne. 

Le  tableau  suivant  indique  l'étendue  actuelle  des  chemins 
de  fer  décrétés  et  exécutés  dans  les  Etats  limitrophes  de  Saxe 
et  de  Hesse. 
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1 

NOMS  DES  CHEMINS. 

LONGUEUR 

totale. 

LOMOUKCR 

lies 
parties 
achevées. 

De  Hof  à  la  frontière  prussienne  par  Leipzig. 

kil. 

kil. 

avec  embranchement  sur  Zwickau  

1 44,5 

144,5 

115 

115 

1 UZ 

67 

198 

De  rranciort-sur-Meiii  a  Heiuelberg,  proion- 

68 

Total.  •  •  •  •  ■ 

1 

696,5 

1 

259,5 

Celte  dernière  ligne  s'exécute  aux  frais  de  l'Etat  de  Hesse- 
Darmstadt.  Plusieurs  autres  lignes  sont  également  projetées 
«lans  ces  deux  Etats.  Les  plus  importantes  sont  celles  qui  se 
dirigent  : 

t°  De  Bamberg  à  l'extrémité  du  canal  Louis  au  Wéser, 


par  Co  bourg,  Meioingen  et  Eisenach   113  kilom. 

2°  De  Dresde  sur  Prague  (partie  saxonne)   45 

3«  De  Cassel  à  Francfort-sur-Mein   144 

4°       —     à  Lippstadt  (partie  hessoise)   45 

o°       —     sur  Hanovre  (id.)   10 


Total   357  kilom. 


Tous  ces  chemins,  tracés  à  travers  un  pays  montueux,  ren- 
contrent à  chaque  instant  des  difficultés  de  premier  ordre.  La 
circulation  ne  promettant  pas  d'être  très-aclive,  aucune  com- 
pagnie ne  se  présente  pour  entreprendre  ces  travaux,  qui  res- 
teront probablement  à  la  charge  des  Etats  intéressés.  Ce  fait  est 
un  des  mille  inconvénients  de  l'exécution  par  les  particuliers, 
qui  tout  naturellement  ne  recherchent  que  l'exécution  d'entre- 
prises qui  semblent  devoir  présenter  des  bénéfices  suffisants. 

Examinons  maintenant  comment  le  vaste  système  des  che- 
mins de  fer  allemands  vient  se  terminer  dans  les  petits  Etats 
du  Nord  :  le  Hanovre,  le  Brunswick,  le  Mecklembourg  et  les 
villes  hanséatiques.  Nous  aurons  ensuite  à  résumer  l'ensemble 
de  tout  le  système. 
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ROYAUME  DE  HANOVRE  ET  DUCHES  DE  BRUNSWICK,  ET  DE  MECKLEMBOUEC, 

VILLES  HAKSÉAT1QUES. 

Le  principe  rationnel  de  l'exécution  et  de  l'exploitation  par 
l'Etat  a  prévalu  dans  l'établissement  des  chemins  de  fer  du 
royaume  de  Hanovre.  Malheureusement  les  graves  dissenti- 
ments politiques  qui  ont  divisé  dans  ces  dernières  années  le 
gouvernement  et  la  représentation  nationale  ont  contribué  à 
neutraliser  les  heureux  résultats  qu'eût  infailliblement  produits 
l'adoption  de  celte  mesure.  Aujourd'hui  cependant  que  le 
calme  est  à  peu  près  rétabli,  et  que  les  corps  législatifs  ont  ac- 
cepté la  loi  sur  les  chemins  de  fer,  soumise  depuis  plus  de  deux 
années  à  leur  approbation,  tout  fait  espérer  que  le  temps  n'est 
pas  éloigné  où  le  Hanovre  occupera  un  rang  distingué  parmi 
les  Etats  allemands  qui  se  sont  occupés  avec  une  si  rare  ému- 
lation à  doter  leurs  territoires,  chacun  selon  ses  moyens,  de  ce 
puissant  instrument  de  civilisation  et  de  richesse. 

La  loi  adoptée  au  commencement  de  l'année  1842  par  la 
chambre  législative  du  Hanovre  autorise  le  gouvernement  à 
mettre  la  main  à  l'œuvre  avec  l'argent  du  trésor,  au  moyen 
d'une  émission  immédiate  de  billets  de  caisse  s'élevant  à  une 
valeur  de  7,600,000  francs. 

En  même  temps  cette  loi  décrète  l'établissement  d'un  réseau 
national  ainsi  composé  : 

1°  D'un  chemin  de  fer  dirigé  à  Test  de  Hanovre  sur  le  duché  de 
Brunswick,  par  Lherle  ,  se  reliant  au  chemin  de  Brunswick  à  Magde- 
bourg  ; 

9?  D'un  chemin  de  fer  dirigé  à  l'ouest  sur  Minden,  formant  le  pro- 
longement vers  le  Rhin  de  la  ligue  n-densiis  ; 

3°  D'un  chemin  de  fer  dirigé  au  nord  de  Hanovre  sur  Hambourg, 
par  Lunebourg  et  Zell  ; 

4°  D'un  chemin  de  fer  dirigé  au  nord-ouest  de  Hanovre  sur  Brème  ; 

5°  Et  enfin  d'une  petite  ligue  qui,  partant  du  chemin  déjà  exécuté  de 
Brunswirk  à  Harlzbourg,  se  dirigera  vers  Goslar,  et  pourra  servir  de 
téte  à  la  ligne  sur  Casse I. 

La  ligne  de  l'Est  fut  d'abord  entreprise,  et  les  travaux  pous- 
sés avec  tant  de  vigueur,  qu'au  bout  de  moins  d'une  année  le 
chemin  avait  touché  Lherte,  pour  être  bientôt  continué  jusqu'à 
Brunswick,  sur  une  étendue  de  Tl  kilomètres.  Les  autres  li- 
gnes, dont  l'achèvement  se  poursuit  avec  une  égale  vigueur, 
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compléteront  un  magnifique  ensemble  de  chemins  de  fer  ap- 
proprié aux  besoins  du  pays,  et  dont  on  chercherait  vainement 
un  exemple  aussi  complet  dans  aucun  autre  Etat  d'Allemagne. 

Le  duché  de  Brunswick,  qui  renferme  à  peine  une  popula- 
tion, de  250,000  habitants,  a  été,  malgré  ses  faibles  ressources, 
un  des  plus  ardents  promoteurs  de  l'établissement  des  rail- 
ways.  Il  en  possède  une  étendue  de  H5  kilomètres,  exécutés 
ou  en  cours  avancé  d'exécution. 

Le  Mccklembourg,  dont  le  gouvernement,  par  suite  d'une 
déplorable  aberration  d'esprit,  sciait  toujours  opposé  à  l'éta- 
blissement des  nouveaux  moyens  de  transport,  est  aujourd'hui 
traversé,  sur  une  étendue  de  1\  kilomètres,  pnr  la  grande  ligne 
en  exécution  de  Berlin  à  Hambourg  et  à  la  mer  du  Nord  ,  et 
par  un  embranchement  destiné  à  relier  Weimar  à  Berlin  par 
Schwerin  et  Roctzenbourg. 

Les  villes  hanséatiques  ont  été  choisies  pour  extrémités  de 
la  plupart  des  lignes  dont  il  vient  d'être  question.  Mentionnons 
encore  une  ligne  importante  circon voisine  de  ces  républiques 
et  appartenant  au  Danemark  :  celle  d'Altona  à  Kiel,  destinée 
à  relier  la  mer  du  Nord  et  la  Baltique.  Cette  ligne,  longue 
de  100  kilomètres,  est  aujourd'hui  livrée  à  l'exploitation. 

Le  tableau  suivant  a  pour  objet  la  récapitulation  synoptique 
de  ces  différentes  lignes. 


NOMS  DES  CHEMINS. 

LONGUEUR 

totale. 

LOXGl'KUB 

des 
partie» 
achevées. 

De  Brunswick  à  Go«lar  

l'iiiiit*  merklrinbourgeoise  de  la  I  gné  de  Bcrli» 

Ml. 

71,5 

60,5 

128 

176 
16 
58,4 
56,5 

74 

106 

kil. 
71,5 

= 

58,4 
56,5 

106  | 

746,9 

308 

i25 
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Avant  rie  procéder  à  la  récapitulation  générale  de  tontes  les 
lignes  établies  en  Allemagne ,  il  ne  nous  reste  plus  qu'à  tracer 
en  quelques  mots  l'étendue  de  celles  que  possèdent  les  Etats 
les  plus  voisins  de  notre  frontière  du  Rhin. 

Nous  voulons  parler  du  duché  de  Bade,  du  royaume  de 
Wurtemberg  et  de  la  ville  libre  de  Francfort-sur-Mein. 

DUCHÉ  DE  BADR,  ROYAUME  DE  WURTEMbERG»  VILLE  LIBRE  DE  FRANCFORT. 

Comme  le  Hanovre ,  les  Etats  dont  il  nous  reste  à  nous  oc- 
cuper ont  appliqué  leurs  efforts  pour  se  procurer  des  chemins 
de  fer  sans  l'onéreux  intermédiaire  des  compagnies.  Déjà  nous 
avons  eu  r occasion  de  reconnaître  (111e  part.,  p.  450)  que  les 
chemins  badois ,  malgré  le  prix  élevé  de  leur  construction, 
étaient  des  chemins  de  toute  l'Allemagne  ceux  sur  lesquels  les 
transports  se  faisaient  aux  prix  les  plus  modérés. 

Le  système  des  chemins  de  fer  du  grand-duché  de  Bade  se 
compose  du  prolongement  de  la  grande  ligne  qui  de  Cassel 
court  au  sud,  traverse  Francfort  et  Darmstadt,  pénètre  par 
Manheim  et  Heidclberg  sur  le  territoire  badois  pour  aller  tou- 
cher le  Rhin  à  Bâle.  Cette  ligne ,  terminée  sur  la  plus  grande 
partie  de  son  élendue,  a  pour  objet  de  faciliter  les  relations  de 
l'Allemagne  avec  la  Suisse  et  l'Italie.  Une  autre  ligne,  venant 
du  Wurtemberg,  et  traversant  du  midi  au  nord  ce  royaume 
dans  toute  son  étendue,  part  du  lac  de  Constance  à  Friedrichs- 
hafen,  touche  à  Ulm  la  grande  ligne  austro-bavaroise,  et 
aboutit  à  Heidclberg  après  avoir  traversé  Stuttgard ,  capitale 
du  royaume  de  Wurtemberg.  Cette  ligne  réunira  Vienne, 
Munich  et  Stuttgard,  les  trois  capitales  de  l'Allemagne  méri- 
dionale, pendant  que  d'un  autre  côté  Berlin,  Varsovie,  Dresde 
et  Hambourg  se  verront  rapprochées  par  les  nombreuses  lignes 
de  l'Allemagne  du  Nord. 

Le  réseau  des  chemins  de  fer  de  la  ville  libre  de  Francfort 
se  compose  d'une  partie  du  chemin  de  cette  ville  à  Manheim  et 
de  celui  de  Francfort  à  Mayence  et  à  Wisbaden,  en  activité  de- 
puis 1840. 

Voici  le  résumé  de  ces  différentes  lignes. 
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1 

NOMS  DES  CHEMINS. 

LOMGVKCR 

totale. 

l.O>GUEin 

des 
parties 
achevées. 

De  la  frontière  badoise  à  Ulm ,  par  Stuttgart!. 
De  Francfort  à  Mayence  et  à  Wîsbaden.  .  .  . 

kil. 

J\  II* 

284 
120 
105 
42 

kil 

161(1) 
42 

551 

203 

(1)Seclions  de  Manheim  à  Heidelbcrg,  Carlsruhe,  Kehl  etFribourg. 

• 

Maintenant,  il  ne  nous  reste  plus  qu'à  opérer  la  récapitula- 
tion générale  des  lignes  de  ces  divers  Etats,  et  de  présenter 
ensuite  d'une  manière  générale  la  situation  économique  des 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer  en  Allemagne  (l). 

RESUME  GÉNÉRAL  DE  LA  SITUATION  ACTUF.LLE  DES  RA1LWAYS  ALLEMANDS. 


En  jetant  un  regard  d'ensemble  sur  les  données  statistiques 
qui  précèdent,  on  reconnaît  que  le  réseau  des  chemins  de  fer 
allemands  satisfait  entièrement  les  intérêts  si  variés  des  popu- 
lations qu'il  dessert,  et  qu'il  réunit  à  la  grande  vallée  centrale, 
celle  du  Danube,  ce  père  des  eaux  de  notre  continent,  les  cinq 
vallées  importantes  du  RWn ,  de  l'Elbe,  de  l'Oder,  du  Wéser 
et  de  la  Vistule.  Ce  réseau  rétablit  ainsi  au  protit  de  l'Alle- 
magne l'ancienne  route  continentale  des  Indes  ;  il  ouvre  au 

(1)  Nous  croyons  devoir  prévenir  le  lecteur  que  certaines  lignes,  dont 
la  mise  en  exploitation  est  regardée  comme  très- prochaine  et  annoncée 
pour  les  premiers  jours  de  l'année  1845,  ont  été  rangées  par  nous  par- 
mi les  chemins  déjà  achevés»  et  que  nous  avons  omis,  à  dessein,  un 
certain  nombre  de  lignes  dont  les  journaux  ont  annoncé  la  concession  : 
plusieurs  de  ces  annonces  nous  ont  paru  prématurées ,  et  d'un  autre 
côté  l'étendue  exacte  de  ces  lignes  ne  nous  ej>t  point  parvenue* 
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produit  du  sol  et  des  manufactures  un  écoulement  facile  vers 
la  Méditerranée  par  Trieste  et  Venise,  vers  la  mer  Noire  par 
Pestli  et  les  lignes  qui  de  toutes  parts  affluent  au  Danube,  vers 
la  mer  Baltique  par  Dantzig  et  Stcttin,  vers  la  mer  du  Nord 
par  Hambourg,  Ostende  et  Anvers. 

On  conçoit  dès  lors  l'immense  développement  que  devra  pré- 
senter un  réseau  destiné  à  desservir  des  communications  aussi 
étendues.  Si  nous  récapitulons  les  tableaux  qui  précèdent, 
nous  verrons  que  l'Allemagne  possède  : 

7,041  kilomètres  de  lignes  concédées  ou  décrétées  et  dont  Tc.\é- 

cution  peut  être  regardée  comme  prochaine,  et 
3,241  kilomètres  de  lignes  terminées  et  en  pleine  activité. 

Total  10,283  kilomètres,  formant  l'ensemble  du  système  des  chemins 

de  1er  allemands  au  31  décembre  1844. 

Si  nous  cherchons  à  déterminer  la  part  contributive  de  cha- 
que Etat  dans  ce  vaste  ensemble,  nous  trouvons  qu'elle  se  dis- 
tribue de  la  manière  suivante  : 


I.ONGUEtft  TOTAt.fc  1.0>CCEim 

des  lignes  décrétées,    des  parties  exploitées. 

Autriche                             3,152  1,106 

Pru>se                                 1,709  1,110 

Bavière                                  923  256 

Saxe  et  Hesse                          696  259 

Hanovre,  Brunswick,  etc.          746  308 

Wurtemberg,  Bade,  etc. .          515  203 

Total.  .  .  .       7,041  3,241 


Toutes  ces  lignes  ont  été  construites  avec  une  économie  ri- 
goureuse :  le  caractère  général  des  travaux  d'art  sur  la  plupart 
est,  au  dire  des  voyageurs,  une  extrême  simplicité,  qui  n'ex- 
clut point  une  certaine  élégance  de  formes  et  de  proportions. 
Toutes,  celles  de  Bade  et  Leipzig  à  Dresde  exceptées,  sont  à 
simple  voie  avec  gare  d'èvitcment  aux  stations  ;  mais ,  dans  la 
plupart  des  cas.  les  terrains  ont  été  achetés  et  les  travaux  d'art 
préparés  dans  l'éventualité  de  la  pose  d'une  seconde  voie. 

D'après  un  écrivain  allemand,  M.  von  Redcn,  qui  a  décrit 
avec  assez  d'étendue  le  système  de  chemins  de  fer  de  son  pays, 
les  dépenses  moyennes  ont  été  par  kilomètre  courant  : 
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I 

Sur  1  ligne,  de  400  à  450,000  francs. 

1  —    de  300  à  350,000 

2  —    de  250  à  300,000 

7  —    de  150  à  200,000 
14    —    de  100  à  125,000 

8  —    de    75  à  100,000 

1  —    de    50  à  75,000 

2  —    de    25  a  40,0(>0 
Et  sur  1  ligue  au-dessous  de  25,000 

Au  51  décembre  1843,  les  chémins  de  fer,  terminés  sur  une 
longueur  de  2,800  kilomètres,  avaient  coûté  352  millions  de 
francs  ;  ce  qui  porle  en  moyenne  le  kilomètre  à  147,000  francs, 
c'est-à-dire  à  moins  de  la  moitié  de  ce  qu'ont  coûté  les  chemins 
de  fer  français  pris  dans  leur  ensemble. 

Ce  résultat  est  d'autant  plus  remarquable,  que  les  terrains 
à  traverser  ont  présenté  des  difficultés  très-grandes,  que  le 
prix  de  la  main-d'œuvre  a  augmenté  d'un  tiers  par  suite  de 
l'activité  des  travaux ,  et  que  le  prix  des  rails  et  du  matériel 
s'est  généralement  maintenu  à  des  taux  fort  élevés.  Malgré  ces 
conditions  défavorables  ,  l'achèvement  du  réseau  des  chemins 
de  fer  allemands  se  poursuit  avec  une  rapidité  qui  prouve  l'im- 
portance que  l'on  y  attache  :  huit  millions  d'ouvriers  ont  été 
employés  à  son  achèvement  pendant  l'année  1844. 

Jusqu'à  ce  jour,  l'Angleterre  et  la  Belgique  ont  été  en  pos- 
session du  marché  allemand  pour  la  fourniture  des  rails  et  du 
matériel.  Toutefois  l'industrie  nationale  a  fait  depuis  peu  des 
progrès  rapides ,  et  tout  fait  espérer  que  le  temps  n'est  pas 
éloigné  où  les  mécaniciens  et  les  maîtres  de  forges  allemands 
produiront  aussi  bien  et  à  aussi  bon  marché  que  leurs  rivaux 
d'Angleterre  et  de  Belgique. 

DE  L'EXPLOITATION   DES  CHEMINS  DE  FER  ALLEMANDS. 

Mais,  si  l'établissement  des  chemins  de  fer  allemands  a  eu 
lieu  sous  l'influence  de  conditions  peu  avantageuses,  leur  ex- 
ploitation s'est  trouvée  dans  des  conditions  plus  défavorables 
encore.  Avec  une  circulation  extrêmement  restreinte,  les  ad- 
ministrations ont  été  obligées  de  faire  venir  à  grands  frais  de 
Belgique  ou  d'Angleterre  leur  coke  et  leurs  ouvriers  mécani- 
ciens, et  de  se  créer  ainsi,  au  prix  des  plus  grands  sacrifices, 
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un  personnel  expérimenté.  D'un  autre  côté,  le  prix  des  loco- 
motives, que  l'on  achetait  à  l'étranger  et  jusque  dans  les  Etats- 
Unis,  subissait,  par  le  fait  du  transport,  une  augmentation 

considérable. 

Cette  situation  est  à  la  veille  de  se  modifier  complètement. 
Au  prix  des  plus  grands  efforts ,  les  gouvernements  de  l'Alle- 
magne sont  parvenus  à  surmonter  des  obstacles  qui,  survenant 
ainsi  au  début  d'une  carrière  nouvelle,  étaient  bien  faits  pour 
décourager  une  race  d'hommes  moins  persévérante  que  la  race 
germanique.  De  nombreux  établissements  de  construction  se 
sont  élevés  de  toutes  parts.  Les  principaux  sont  ceux  de  Borsig 
à  Berlin ,  Kessler  à  Carlsruhe  et  Buchan  à  Magdebourg.  Les 
constructeurs  allemands  ne  font  pas  en  général  leurs  locomo- 
tives d'après  un  système  arrêté  :  elles  ont  tantôt  des  cylindres 
intérieurs  et  tantôt  des  cylindres  extérieurs,  et  dont  les  propor- 
tions varient  dans  des  limites  étendues.  Il  y  a  aussi  une  diffé- 
rence considérable  dans  les  prix,  qui  varient  de  10  à  14  mille 
thalers  (57,103  à  52,030  fr.),  tender  compris. 

Quant  au  matériel  des  transports,  on  peut  affirmer  que  l'Al- 
lemagne est  en  progrès  sur  l'étranger.  Nulle  part  les  voitures 
ne  sont  plus  élégantes,  plus  commodes  et  si  bien  appropriées 
à  tous  les  genres  de  service  qu'on  peut  en  exiger.  Plusieurs 
perfectionnements  dus  à  des  mécaniciens  allemands  facilitent 
de  plus  en  plus  l'exploitation  des  chemins  de  fer,  tout  en  amé- 
liorant d'une  manière  très-sensible  les  conditions  de  leur  éta- 
blissement. 

Le  tableau  suivant  indique  quels  ont  été  les  résultats  de  l'ex- 
ploitation des  principaux  chemins  de  fer  allemands  pendant 
l'année  1844. 

Le  chiffre  peu  élevé  que  présentent  certaines  lignes,  telles  que 
celles  de  Vienne  à  Gratz,  de  Gratz  à  Murzzuschlag,  de  Breslau 
à  Lignilz,  de  la  ligne  de  Silésic,  du  chemin  d'Augsbourg  à 
Donawerth,  provient  de  ce  que  ces  lignes  n'ont  été  livrées  à 
l'exploitation  que  dans  les  derniers  mois  de  1844. 
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Résultats  de  l'exploitation  des  principaux  chemins  de  fer  aile 

mands  pendant  l'année  1844. 


DÉSIGNATION  DES  CHEMINS. 

LOMf- 
CIECR 

en 

kilo- 
mètres. 

NOMBRE 

oe 

voya- 
geura. 

QUtJTTàUA 

marchan- 
dises. 

RECETTES  II 

loisieé  i 

en 

francs,  il 
J 

AUTRICHE. 

i 

306 

«64,730 

1,950,332 

4,218,841 

De  Vienne  à  Gratz  

328 

1,057,636 

1,184,644 

3,«lg,032| 

IV  7 

40,050 

cbiff.  inc. 

— 

133 

15,158 

669,325) 

871,590, 

70 

1  3  3  j  î*  3  * 

884,758 

740,88»! 

31 ,7 

336,388 

1 

i 

040,109 

PRISSE. 

De  Berlin  aux  frontières  de  Saxe. 

156 

332,346 

653,710 

3,069,872 

143 

273,131 

748,179 

1,842,248 

—      à  Francfort-sur-Oder. . . 

82,6 

232,557 

30i, 239 

1,334,106 

2*;,v 

4  35,619 

847,571 

214 

5  2  2,391 

503.958 

1,394,283' 

67,  5 

24,476 

3,953 

67,724' 

121,7 

683,953 

1,375,421 

3,138;616 

De  Magdebourg  a  llalberâtadt. . . . 

399,444 

H  f)  C    4  KG 

BAVIÈRE. 

i 

et 

185,373 

- 

634,433 

D'Augsbourg  à  Donawerth  

30 

8,314 

— 

10,238! 

76 

70,387 

— 

297,6421 

7 

479,446 

144,040 

SAXE. 

IIS 

430,107 

945,774 

2,769,125] 

De  Leipzig  a  AUeubourg  

{  40 

21  7,18» 

*3S,575 

808,095 

HANOVRE,  BRCNSWtCK,  ETC. 

De  Hanovre  à  Brunswick  

67 

135,654 

191,827 

3  55,518 

KiO 

462,502 

903,707 

16,4 

19x,43f 



185,705 

106 

95,008 

317,032 

BADE  ET  FRANCFORT. 

Chemins  de  fer  badois  

161 

1,450,25" 

2,300,178 

De  Mayenne  à  Francfort-sur-Mein. 

44 

74i,33< 

1,121,302 

PROVINCES  RHENANES. 

27 

284,495 

931 ,711 

7  31,692, 

27  ' 
&  t  j  t 

537,810 

4  6«,84o 

—       à  la  frontière  beige  

87,4 

374, 56^ 

2,755,600 

2,  #55,440 

2,862,7 

10,361,6  5- 

35,8S8,637( 

.._  i 
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Pendant  l'an  née  1845,  le  nombre  des  voyageurs  ne  s'était  élevé 
qu  à  8,088,067  et  le  chiffre  des  recettes  à  16,351,455  francs. 
L'augmentation  annuelle  a  donc  été  pour  les  voyageurs  de 
2,575,587  francs  et  pour  les  recettes  de  19,537,204  francs. 
L'accroissement  du  tonnage  des  marchandises,  sur  lequel  nous 
ne  possédons  que  des  renseignements  incomplets,  a  été  non 
moins  considérable. 

Un  fait  dont  on  est  frappé  à  l'inspection  du  précédent  tableau, 
c'est  le  chiffre  extrêmement  faible  de  la  circulation  des  voya- 
geurs. Ainsi  le  chemin  de  fer  de  Berlin  à  Potsdam ,  qui  peut 
être  comparé  à  celui  de  Paris  à  Saint-Germain  en  France  et  à 
ceux  de  Londres  à  Greenwick  et  de  Dublin  à  Kingstown,  n'a 
porté  que  455,619  voyageurs,  tandis  que  les  trois  autres  trans- 
portent annuellement  de  12  à  16  cent  mille  voyageurs.  Rap- 
porté au  parcours  total,  le  mouvement  des  personnes  sur  le 
chemin  de  fer  belge  dépasse  210  mille  voyageurs,  tandis  qu'en 
Allemagne  ce  chiffre  ne  s'élève  guère  au-dessus  de  80  à  100 
mille  personnes. 

Et  cependant ,  avec  cette  faible  circulation  et  malgré  des 
tarifs  très-modérés,  les  chemins  allemands,  pris  dans  leur  en- 
semble, donnent  presque  autant  de  revenus  que  les  chemins 
de  fer  anglais.  Ainsi  en  1845,  avec  leur  recette  brute  de  12,000 
francs  par  kilomètre  courant,  ils  ont  produit  l'intérêt  à  quatre 
pour  100  des  capitaux  engagés  a>ns  leur  construction,  tandis 
que  dans  cette  même  période  les  chemins  anglais,  avec  un  pro- 
duit par  kilomètre  courant  quatre  fois  plus  considérable ,  ont 
laissé  un  bénéfice  qui  ne  représente  pas  cinq  pour  100  du  capi- 
tal de  construction  (1). 

(1)  En  18*3,  les  2,336  kilom.  an-lais  avaient  coûté  un  milliard  370 
millions  de  francs  et  produit  11 1  millions  200  mille  francs,  ce  qui  re- 
présente 46,300  fr.  par  kilom.  courant,  soit  quatre  fois  environ  le  pro- 
duit des  chemins  allemands.  IU  ont  coûté  à  exploiter  49  millions,  et  ont 
laissé  un  capital  net  de  62  millions,  ce  qui  ne  représente  que  4  trou 
quarts  pour  100  du  capital. 

Ce  n'est  là,  on  le  conçoit,  que  la  moyenne  de  l'ensemble  des  railways 
anglais.  Ainsi,  sur  325.000  actions  de' 2,500  fr.  ciéées  en  Angleterre 
pour  la  construction  des  36  principales  lignes,  la  moitié  donne  plus  de 
six  pour  cent,  et  un  quart  produit  aux  détenteurs  un  intérêt  de  plus 
de  dix  pour  cent. 
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C'est  là  une  grande  et  utile  leçon  pour  les  peuples  enclins  à 
enfreindre,  dans  la  construction  de  leurs  travaux  publics,  les 
lois  d'une  sévère  et  judicieuse  économie. 

2  3. 

INFLUE  NCR  DES  CHEMINS   DE  FER  EN  ALLFMAUNF. 

Dans  son  remarquable  travail  sur  les  chemins  de  fer  de 
l'Allemagne,  M.  Ed.  Teissercnc  apprécie  à  noire  point  de  vue 
les  grands  résultats  que  ces  voies  nouvelles  promettent  à  ce 
pays.  On  nous  saura  gré  de  reproduire  les  traits  les  plus  sail- 
lants de  cette  appréciation. 

a  L'égalité  n'exisle  aujourd'hui,  dit  avec  raison  M.  Teisse- 
renc,  que  là  où  tout  homme  actif  et  capable  peut  aspirer  à  la 
fortune,  là  où  la  richesse  n'a  d'autre  source  légitime,  d'autre 
origine  première  que  le  travail.  Cest  par  cette  voie,  essentiel- 
lement en  rapport  avec  la  douceur  de  leurs  mœurs  et  leur  éloi- 
gnement  pour  tout  ce  qui  ressemble  à  l'agitation,  que  les  po- 
pulations allemandes  ont  résolu  de  chercher  la  liberté  et  de 
conquérir  leur  émancipation  politique.  Frappées  de  l'état  d'har- 
monie dans  lequel  vivent  les  populations  de  l'Union  améri- 
caine, malgré  l'étendue  de  ce  pays,  la  diversité  de  ses  intérêts 
et  la  question  brûlante  de  l'esclavage,  elles  ont  rêvé  pour  elles 
une  situation  analogue  :  leurs  efforts,  d'abord  disséminés, 
ont  pris  sous  la  conduite  de  la  Prusse  un  caractère  imposant  : 
la  race  germanique,  naguère  divisée,  aujourd'hui  reliée  par 
les  mêmes  intéréls,  se  forme  en  faisceau  et  s'avance  majestueu- 
sement vers  l'unité. 

»  Pour  faire  une  société  politique  de  cette  agglomération  com- 
merciale, deux  conditions  devaient  être  remplies  :  à  l'unité 
d'intérêt  il  fallait  joindre  l'unité  de  pensée  et  l  unité  d'action , 
c'est-à-dire  qu'il  fallait  fortifier  le  pouvoir  central,  constituer 
une  opinion  nationale,  organiser  un  système  complet  de  voies 
de  communication,  lien  nécessaire  des  sympathies  naissantes, 
seule  force  de  cohésion  capable  de  former  en  un  corps  complet 
ces  membres  épars  et  d'y  entretenir  la  circulation,  c'est-à-dire  la 
vie.  La  politique  fanfaronne  de  M.  Thiers,  en  terminant  ce  que 
la  politique  imprévoyante  du  ministère  Villèle  avait  laissé 
commencer,  a  réalise  depuis  1840  la  première  de  ces  condi- 
tions :  les  peuples,  aux  premiers  bruits  de  guerre ,  se  sont 

25. 


Digitized  by  Google 


—  586  — 

serrés  autour  de  leurs  princes,  el  ceux-ci  autour  de  la  diètes 
un  cri  général  s'est  élevé  contre  l'invasion  étrangère,  et  la 
penséede  constituer  fortement  l'union  germanique, développée 
dans  tous  les  esprits,  a  survécu  aux  circonstances  extérieures 
qui  l  avaient  fait  naître. 

»  C'est  alors  que  les  chemins  de  fer,  essayés  d'abord  comme 
spéculation  privée,  ont  pris,  aux  yeux  des  populations  alle- 
mandes, un  caractère  tout  à  fait  politique.  Saisissant  du  pre- 
mier coup  d'œil  les  éléments  de  .force,  d'union,  d'unité  intel- 
lectuelle et  morale,  que  l'on  peut  puiser  dans  l'établissement 
de  ces  grands  moteurs  de  l'être  et  de  la  pensée,  les  peuples  ger- 
maniques se  sont  épris  pour  eux  d'une  forte  passion,  d'un  en- 
thousiasme que  n'ont  pu  refroidir  les  désastres  financiers  de 
plusieurs  compagnies.  Tout  a  été  mis  en  œuvre  pour  faire 
pénétrer  dans  les  masses  le  goût  des  chemins  de  fer,  pour  po- 
pulariser l'intelligence  de  cette  merveilleuse  application  de  la 
vapeur  au  transport  des  hommes  et  des  choses,  et  de  son  in- 
fluence future  sur  la  grandeur  germanique.  Le  chemin  de  fer, 
disent-ils  dans  leur  langage  poétique,  est  un  rédempteur  nou- 
veau descendu  sur  la  terre  pour  racheter  les  peuples  des  fléaux 
de  la  guerre,  de  l'ignorance  et  du  despotisme.  Par  sa  sainte  et 
puissante  médiation,  les  Etats  oublieront  leurs  vieilles  querelles,, 
les  peuples  se  précipiteront  les  uns  vers  les  autres  et  se  confon- 
dront dans  de  pacifiques  étreintes  ;  petits  et  grands  s'allieront 
pour  concourir  à  la  puissance,  au  bonheur,  à  l'affranchissement 
de  la  communauté!  »  (M.  Ed.  ïcisserenc,  les  Chemins  de  fer 
allemands.) 

Ces  vagues  espérances,  cet  enthousiasme,  cette  unanimité  tou- 
chante, ne  permettent  pas.de  douter  que  l'Allemagne  ne  conti- 
nue par  l'union  des  sentiments  la  grande  œuvre  de  régénération 
morale  qu'elle  a  si  bien  commencée  par  l'association  des  inté- 
rêts. A  cette  heure  26  raillions  d'Allemands,  formant  une 
vingtaine  d'Etats,  ont,  sous  la  conduite  de  la  Prusse,  abaissé 
les  barrières  fiscales,  adopté  une  même  monnaie,  une  seule 
unité  de  poids,  et  bientôt  peut-être  ils  se  résoudront  à  n'avoir 
plus  qu'un  seul  système  d'impôts,  une  même  législation. Quel 
magnifique  tableau  que  celui  de  cette  reconstitution  de  l'unité 
germa  nique,  que  le  génie  et  la  puissance  de  Charles-Quint  avaient 
échoué  à  restaurer.  Ce  qui  n'avaient  pu  faire,  ni  la  menace,  ni 
la  ruse,  ni  la  violence,  l'industrie  l'accomplit  en  ce  moment. 
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Grâce  à  elle,  le  morcellement  de  l'Allemagne  a  pour  jamais  dis- 
paru. Les  chemins  de  fer  compléteront  l'œuvre  du  Zollverein; 
en  activant  la  fusion  déjà  entamée  entre  les  intérêts  des  Etats 
réunis  par  la  même  législation  douanière,  ils  hâteront  le 
moment  où  cette  multitude  de  petites  principautés  enclavées 
dans  les  territoires  de  la  monarchie  prussienne  iront  se  con- 
fondre dans  son  unité  politique.  Et  Ton  verra  alors  la  supré- 
matie de  l'Allemagne,  qui  aujourd'hui  s'échappe  des  mains 
débiles  de  la  maison  impériale,  tomber  entre  celles  des  descen- 
dants du  marquis  de  Brandebourg  ! 

«Quoi  qu'il  en  soit,  nous  avons  dù  constater  le  fait  immense 
qui  s'accomplit  en  ce  moment  de  l'autre  côté  du  Rhin.  La  re- 
constitution prochaine  de  la  nationalité  germanique,  opérée 
par  l'intermédiaire  des  chemins  de  fer,  est  un  élément  qui 
devra  désormais  entrer  dans  les  calculs  des  politiques  euro- 
péens. 

CHAPITRE  V. 

DE  L'ÉTAT  ACTUEL  DES  CHEMINS  DE  FER   DANS  QUELQUES 

AUTRES  PAYS  D'EUROPE. 

Empire  de  Russie. —  Du  Danemark.  —  De  la  Hollande.  —  De  la  Suisse.  — 

De  l'Italie.  —  Espagne  et  Portugal. 

Nous  aurons  à  compléter  dans  ce  chapitre  les  détails  qui 
précèdent,  c'est-à-dire  à  examiner  les  systèmes  de  chemins 
de  fer  appartenant  à  la  Russie,  au  Danemark  et  aux  Pays-Bas. 
Ces  systèmes  en  effet  se  rattachent  au  réseau  allemand  et  lui 
servent  d'auxiliaires  importants,  indispensables  même ,  pour 
peu  que  l'on  considère  la  position  de  l'Allemagne  au  centre  de 
l'Europe. 

Toutefois  la  nécessité  où  nous  sommes  de  ne  point  donner 
une  trop  grande  étendue  à  notre  travail  nous  fera  passer 
rapidement  sur  ce  sujet.  Nous  arriverons  ensuite  à  l'examen 
du  système  français,  après  avoir  dit  quelques  mots  des  chemins 
de  fer  exécutés  ou  projetés  dans  les  Etats  méridionaux  de 
l'Europe,  l'Espagne,  la  Suisse  et  l'Italie. 

EMPIRE  DE  RUSSIE. 

Le  bourreau  de  la  Pologne  paraît  animé,  sous  le  rapport  des 
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améliorations  matérielles,  de  sentiments  pins  conformes  à 
l'esprit  civilisateur  de  son  époque  que  ceux  dont  il  a  fait 
preuve  en  mutilant  et  frappant  au  cœur  ce  malheureux  pays. 
Par  ses  soins  en  efTet  se  préparc  ou  s'exécute  à  travers'  la 
Russie  un  immense  réseau  de  chemins  de  fer,  qui  contribuera 
à  répandre  dans  cette  contrée  à  demi  barbare  les  rayons  fécon- 
dants de  la  civilisation  européenne. 

L'actif  concours  de  l'autocrate  dans  cette  utile  entreprise 
parait  devoir  hâter  le  terme  de  son  entier  achèvement.  Les 
chemins  de  fer  en  ce  pays  n'étaient  point  de  nature  à  tenter 
1  ardeur  spéculative  des  compagnies  financières;  car  ils  avaient 
h  parcourir  des  contrées  pauvres  et  mal  peuplées  ;  les  ressources 
du  gouvernement,  d'un  autre  côté,  n'étaient  point  assez 
considérables  pour  suffire  à  l'œuvre.  Il  fallait  donc  offrir  à 
I  intérêt  privé  les  avantages  qui  assurassent  son  concours  dans 
l'exécution  des  travaux.  A  cet  effet  l'empereur,  non  content  de 
garantir  aux  actionnaires  un  intérêt  annuel  de  4  pour  100, 
et  de  leur  accorder  gratuitement  tous  les  terrains  traversés  fai- 
sant partie  de  ses  domaines,  a  mis,  sans  aucune  condition,  à  leur 
pleine  disposition  tous  les  bois  et  matériaux  nécessaires  à  la 
construction  des  railways,  tout  en  accordant  la  libre  impor- 
tation des  rails  et  des  machines  locomotives,  mesure  qui  du 
reste  était  conforme  aux  dispositions  patriotiques  des  maîtres 
de  forges  et  des  industriels  de  l'empire  (1). 

Entraînés  par  l'exemple  du  maître,  les  seigneurs  ont  voulu 
concourir  à  l'exécution  d'une  œuvre  de  laquelle  la  Russie  attend 
de  si  grands  résultats  :  non  contents  de  l'abandon  gratuit  de 
tous  les  terrains  nécessaires  à  l'établissement  du  railway,  ils 
ont  consenti  à  se  dessaisir,  jusqu'à  l'entier  achèvement  des 
travaux,  d'une  grande  partie  de  leurs  serfs,  qu'ils  ont  mis  à  la 
disposition  des  compagnies,  à  la  seule  condition,  pour  ces  der- 
nières, de  pourvoir  au  bon  entretien  du  dépôt  qui  leur  était 
confié  (2). 

- 

(1)  V.  iiic  part.,  ch.  i,  p.  354. 

(2)  On  évalue  à  plus  de  35,000  le  nombre  de  ces  auxiliaires  de  nou- 
velle es|»ère.  L'esprit  se  plait  à  croire  que  chaque  coup  de  pioche  donné 
par  eux  brise  un  des  anneaux  de  la  chaîne  qui  les  retient  en  servitude. 
Du  reste,  te  même  concours  des  seigneurs  n'a  point  fait  défaut  au  gou- 
vernement ,  lorsque  celui-ci ,  par  un  ukase  particulier,  dans  lequel  on 


"S. 


Digitized  by  Google 


■ 

—  589  — 

Les  frais  de  construction  seront  couverts  au  moyen  d'un 
emprunt  de  200,000,000  de  francs,  négocié  à  l'étranger,  au 
taux  de  4  et  demi  pour  100,  et  cela  indépendamment  de  l'em- 
prunt de  52,000,000  de  francs  négocié  en  1843.  Ce  nouvel 
emprunt  n'a  pu  être  conclu  qu'à  la  condition  d'être  distinct, 
pour  l'amortissement  et  les  intérêts,  des  autres  dettes  russes. 

I,c  système  des  chemins  de  fer  de  ce  pays  est  composé  de 
einq  lignes  principales,  décrétées  ou  en  cours  d'exécution. 

La  première,  parlant  de  Varsovie,  en  cours  très-avancé  d'exécution 
et  exploitée  en  grande  partie,  rejoint  le  chemin  de  1er  autrichien  du 
Nord  aux  environs  de  Swiecim,  et  touche  Cracovie  par  un  embranche- 
ment .«pécial.  Son  étendue  est  de   270  lui. 

La  deuxième  ligne,  qui  n'est  que  le  prolongement  de  la 
précédente  vers  Saicit-Pélersbourg,  n'est  cucore  que  décré- 
tée. ;  mais  l'importance  de  son  but,  qui  est  de  faire  com- 
muniquer la  Russie  avec  tous  les  chemins  de  fer  européens, 
doit  l'aire  considérer  comme  prochain  le  commencement 
des  travaux.  Son  étendue  n'est  pas  moindre  de  1,100  kil, 

La  troisième  ligne,  celle  de  Saint-Pétersbourg  à  Moscou, 
dont  nous  venons  de  parler,  est  à  peu  près  terminée  sur  un 
cinquième  de  son  étendue,  qui  est  de   712  kiL 

(D'après  les  journaux  anglais,  le  czar  aurait  l'intention 
d'établir  entre  les  deux  mers  une  communication  directe 
par  Ostrow,  Witepsk ,  Hogotshef ,  Kiew  etBalta.  Ce  Iracé 

A  reporter.  .    2,082  kil. 


s'étonne  de  trouver  des  vues  sages  et  pratiques  qui  n'ont  point  encore 
triomphé  chez  nous  (a),  se  fut  décidé  à  entreprendre  lui  -même  l'exécu- 
tion de  la  ligne  importante  de  Saint-Pétersbourg  à  Moscou.  De  plus, 
sur  la  section  de  Saint  Pélersbourg  à  Novogorod,  section  à  peu  près  ter- 
minée aujourd'hui,  tous  les  terrains  ont  été  cédés  gratuitement  à  l'Etat. 
La  somme  que  celte  œuvre  de  générosité  nationale  a  économisée  à  ce 
dernier  s'élève  â  plusieurs  millions. 

[a)  Cet  ukaee,  qui  est  du  1 3  février  18*2,  ordonne  que  le  chemin  qui  doit  réunir 
les  deux  capitales  soit  construit  en  entier  aux  frais  àe  l'Etat ,  afin ,  dît  ce  docu- 
ment, de  conserver  toujours  entre  les  mains  du  gouvernement,  et  dans  l'in- 
térêt général  des  populations,  une  voie  de  communication  si  importante  pour 
l'i  wlustrie  et  l'activité  intérieure  de  l'empire.  »  Il  se  termine  par  une  invitation 
aux  propriétaires  et  industriels  d*»s  districts  situés  entre  les  deux  capitales  de 
concourir  par  tous  les  moyens  en  leur  pouvoir  «  à  l'accomplissement  d'une 
<euvre  entreprise ,  avec  la  bénédiction  de  Dieu,  pour  le  bien-être  et  la  gloire  de 
Ja  Russie.  » 
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aurait  1 ,604  kilomètres.  Toutefois,  jusqu'à  ce  jour,  aucuue 
décision  formelle  n'est  connue  à  ce  sujet.) 

Lerz^ra  accueilli  avec  une  faveur  marquée  le  projet  du 
gouvernement  autrichien  de  continuer  jusqu'à  Odessa  le 
chemin  de  fer  de  Hongrie.  L  exécution  de  ce  projet  mettra 
à  la  charge  du  gouvernement  russe  une  étendue  de  chemin 
d'environ   360  kil. 

Un  ukase  delà  fin  de  juillet  1843  concède  à  une  compa- 
gnie l'autorisation  d'établir  entre  le  Wolga  et  In  Duna  un 
chemin  de  fer  destiné  au  transpoit  des  marchandises  seule- 
ment. Sa  longueur  est  de  ,       170  kil. 

Ce  qui  fuit,  pour  l'ensemble  des  chemins  de  fer  de  Russie, 
une  éteudue  totale  de   2,612  kil. 

A  cet  ensemble  on  peut  joindre  le  chemin  de  Saint-Péters- 
bourg à  Tsarkoë-Selo  et  à  Palowsk,  long  de  27  kilomètres  et 
construit  dans  le  système  de  voie  de  M.  Brunei  (1).  Il  a  coûté 
217,000  francs  par  kilomètre  d'établissement,  transporté  en 
5843  652,191  voyageurs,  et  produit  à  ses  actionnaires  un  bé- 
néfice net  de  145,000  francs,  soit  plus  de  6  pour  100  d'intérêt 
des  frais  d'établissement.  Des  immunités  considérables  ont  été 
accordées  à  la  compagnie  pour  son  exploitation  :  la  fixation  du 
tarif  pour  les  voyageurs  et  celui  pour  les  marchandises  est 
laissé  à  sa  discrétion;  le  gouvernement  s'est  interdit  de  faire 
aucune  concession  en  concurrence  pendant  dix  années  ;  la 
compagnie  est  en  outre  dispensée  de  tout  impôt  pendant  le 
même  laps  de  temps  ;  enfin  la  concession  est  perpétuelle. 

Quant  au  mode  de  construction,  il  est  à  peu  près  le  même 
que  celui  qui  a  prévalu  dans  les  Etats-Unis,  avec  lesquels  la 
Russie  n'est  pas  sans  quelque  analogie.  Il  a  été  parlé  ailleurs 
de  ce  système  (2).  L'exécution  rapide  et  économique  des  che- 
mins de  fer  en  ce  pays  sera  très-favorisée  par  suite  de  la  facilité 
extrême  des  terrains  traversés. 

Les  chemins  de  fer,  sans  aucun  doute,  seront,  pour  l'ex- 
tension delà  puissance  moscovite,  d'actifs  auxiliaires,  et  de  Tin- 
fluence  desquels  la  diplomatie  enropéenne  s'est  déjà  à  bon 
droit  préoccupée.  La  Russie,  ce  colosse  si  terrible  dans  son 


(1)  T.  i'e  part.,  ch.  v,  §  2. 

(2)  p.  354  à  la  note. 
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expansion  au  dehors,  étreignaut  la  Turquie  de  ses  bras  gigan- 
tesques, en  même  temps  qu'elle  imposera  protection  à  la  Perse 
et  qu'elle  pousse  ses  écl  dreurs  jusque  dans  les  profondeurs  de 
l'Anatolie,  la  Russie  resîe  faible  intérieurement,  parce  qu'au 
lieu  de  former  une  nation  compacte,  elle  n'est  qu'un  assemblage 
confus  de  populations  presque  étrangères  l'une  à  l'autre,  de 
villes  sans  lien,  de  nobles  sans  dignité,  de  serfs  misérables  et 
de  bourgeois  sans  indépendance.  Mais  lorsque  par  l'effet  irré- 
sistible des  chemins  de  fer  un  tel  état  de  choses  aura  cessé, 
lorsque  les  relations  plus  fréquentes  des  populations  entre 
elles  leur  aura  donné  ce  sentiment  de  la  dignité  humaine, 
qui  leur  manque,  et  les  aura  réunies  en  un  vaste  faisceau, 
lorsque  par  la  rapidité  des  communieations  l'unité  nationale 
se  sera  substituée  au  confus  assemblage  que  maintient  à  grand' 
peineaujourd'hui  un  iné*  ilable  despotisme,  nousledemandons, 
quelles  limiles  assigner  à  celte  extension  imprévue  d'un  mouve- 
ment progressif  qui,  depuis  Pierre  le  Grand,  est  leearactèrede  la 
politique  russe,  et  qui  n'a  cessé  de  se  manifester  avec  ce  calme 
irrésistible  qui  semble  participer  de  la  fatalité  du  monde  phy- 
sique? Comment,  pour  nous  servir  des  expressions  d'un 
historien,  comment  arrêter  ce  lleuve  immense  qui  semble 
se  reposer  quelquefois,  mais  qui,  toujours  actif  dans  son  ap- 
parente tranquillité,  mine  lentement  les  digues  opposées  à  son 
passage,  pour  ne  plus  trouver  ensuite  d'obstacles  à  son  dcobr- 
deinent  (1). 

Sans  doute  le  monde  civilisé,  malgré  tous  les  efforts  de  la 
diplomatie  de  ses  rois,  serait  en  péril,  ainsi  que  le  prédisait 
Bonaparte,  de  rétrograder  sous  le  sceptre  des  barbares,  si 
l'ardente  énergie  des  peuples  et  le  sentiment  de  plus  en  plus 
assuré  de  l'avenir  n'étaient  la  garantie  d'une  résistance  que 
rien  ne  saura  vaincre.  Aujourd'hui  déjà,  qui  ne  voit  que  la 
Pologne,  mutilée  et  dans  les  fers,  s'élève  encore,  autant  par  son 
droit  que  par  1  intérêt  universel  qu'elle  inspire,  comme  le 
principal  obstacle  aux  desseins  de  ses  oppresseurs? 

DU  DANEMARK. 

Le  gouvernement  de  ce  pays  a  fait»  preuve  d'un  désintéres- 
sement assez  rare  en  concédant  à  une  compagnie  l'autorisa- 

(I)  Alp.  Rahe,  Histoire  d'Alexandre  /*r. 
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lion  de  construire  entre  Altona  et  Kiel,  c'est-à-dire  entre  la 
nier  du  Xord  et  la  Baltique,  un  chemin  de  fer  qui  réduira 
notablement  le  revenu  considérable  produit  par  les  droits  que 
le  Danemark  prélève  de  temps  immémorial  sur  chaque  navire 
traversant  le  détroit  du  Sund.  Cette  ligne,  d'un  intérêt  si 
général,  est  livrée  à  l'exploitation  depuis  la  fin  d'octobre  18*4. 
Son  étendue  est  de  106  kilomètres. 

Le  gouvernement  danois  s'occupe  en  ce  moment  d'établir 
deux  autres  lignes  non  moins  importantes.  L'unc,dans  l'île  de 
Seeland,  ira  de  Copenhague  à  Elseneur,  en  traversant  une  éten- 
due de  66  kilomètres;  la  seconde  ligne  traversera  celte  île  dans 
le  sens  de  sa  plus  grande  largeur,  et  ira  deCopenhague  à  Corsoèr 
sur  le  grand  Bell,  en  passant  par  Rothschild,  Bingstced  et  Sla- 
gelse;  par  elle,  il  sera  possible  de  rétabliravec  facilité  des  com- 
munications entre  la  capitale,  le  reste  du  royaume  et  les  Etats 
européens  pendant  le  temps  assez  long,  où  les  glaces  empêchent 
la  navigation  à  vapeur  dans  la  mer  Baltique.  L'étendue  de  cette 
ligne  sera  de  126  kilomètres  environ. 

Enfin  le  gouvernement  danois  s'occupe  du  soin  de  diriger 
vers  chacune  des  villes  de  son  duché  allemand  de  Holstein  des 
lignes  d'embranchement  qui  les  relieront  à  la  grande  commu- 
nication établie  entre  Kiel  et  Hambourg. 

En  dépit  de  l'activité  si  grande  du  gouvernement  de  Dane- 
mark et  des  avantages  chaque  jour  plus  considérables  que 
procure  rétablissement  des  chemins  de  fer,  un  Etat  voisin  de 
<*elui  dont  nous  nous  occupons,  la  Suède,  montre  pour  l'amé- 
lioration des  communications  de  son  territoire  une  indifférence 
dont'on  s'étonne  à  bon  droit.  Ce  pays,  dont  les  tendances  pro- 
gressives sont  pourtant  réelles,  semble  vouloir  ne  tenir  aucun 
compte  des  travaux  civilisateurs  réalises  par  les  autres  peuples  : 
aucun  chemin  de  fer  n'est  encore  ni  construit,  ni  à  l'étude,  dans 
ce  royaume,  qui,  seul  en  Europe,  avec  la  Turquie  et  les  Etats 
du  pape,  jouit  de  ce  triste  privilège  d'une  immobilité  complète 
au  milieu  du  mouvement. 

Df.  LA.  HOLLANDE» 

L'initiative  hardie  prise  par  le  gouvernement  belge  en  dé- 
crétant l'exécution  du  chemin  d'Anvers  à  Cologne  devait 
exercer  une  influence  défavorable  sur  la  prospérité  du  com- 
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mcrcc  <T Amsterdam;  depuis  dix  années  en  effet,  et  en  dépit 
des  efforts  de  son  gouvernement,  la  grande  cité  marchande 
du  Nord  voyait  décroître  rapidement  de  jour  en  jour,  au  profit 
exclusif  du  port  d'Anvers,  ses  relations  avec  l'Allemagne.  Em- 
pêcher le  transit  sur  le  réseau  belge  des  marchandises  de  l'Al- 
lemagne méridionale  était  impossible;  mais  on  pouvait  du 
moins  s'approprier  le  transport  des  produits  de  l'Allemagne 
du  Nord,  en  présentant  à  leur  déplacement  des  avantages 
égaux  à  ceux  que  la  ligne  rivale  pouvait  offrir,  et  en  unissant 
par  un  chemin  de  fer  Amsterdam  au  Rhin. 

Mais  l'introduction  des  chemins  de  fer  en  Hollande,  dans  ce 
pays  canalisaleur  par  excellence,  ne  pouvait  guère  s'opérer 
sans  rencontrer  quelque  résistance.  Le  projet  ayant  été  présenté 
aux  états  généraux,  cetle  assemblée  refusa  de  le  sanctionner 
(février  1858)  ;  mais  le  souverain,  qui  portait  à  l'établissement 
de  cette  ligne  un  vif  intérêt,  s'étant  décidé  à  l'exécuter  à  ses 
frais  et  risques,  les  travaux  commencèrent  immédiatement. 
Cette  ligne  offre  donc  cette  particularité  qu'elle  n'appartient 
ni  à  une  compagnie  ni  à  l'Etat  :  le  roi  en  est  lui-même  l'entre- 
preneur au  moyen  d'un  emprunt  dont  il  garantit  les  intérêts. 

Peu  de  temps  après  une  compagnie,  ayant  construit  un  petit 
chemin  de  fer  entre  Amsterdam  et  Harlem,  sollicita  du  mo- 
narque la  faculté  de  le  prolonger  vers  le  sud  du  royaume.  En 
conséquence  l'arrêté  royal  du  5  mai  1841  décréta  l'établissement 
d'un  nouveau  chemin  de  fer,  destiné  à  mettre  Amsterdam  et 
Rotterdam  en  communication  avec  les  réseaux  prussiens  et 
belges,  par  l'intermédiaire  du  canal  Wilhelm.  Une  autre  loi  dé- 
cida l'établissement  d'une  troisième  ligne,  partant  de  Maës— 
tricht  et  se  dirigeant  par  Aix-la-Chapelle  sur  le  chemin  de  fer 
rhénan. 

Les  travaux  de  la  première  ligne,  longue  de  153  kilomètres, 
commencèrent  dans  les  premiers  mois  de  1839,  mais  ils  ne 
furent  poussés  qu'avec  beaucoup  de  lenteur,  par  suite  des 
nombreux  travaux  d'art  qu'exigeait  la  traversée  des  canaux  que 
i  on  rencontrait  à  chaque  pas.  Le  G  décembre  1813  cependant 
eut  lieu,  sur  une  étendue  de  5«  kilomètres,  l'inauguration  de 
la  partie  comprise  entre  Amsterdam  et  Utrecht.  En  ce  mo- 
ment les  travaux  se  poursuivent  sur  les  autres  sections. 

La  compagnie  du  chemin  d'Amsterdam  à  Harlem  ayant 
obtenu  la  concession  du  chemin  de  Harlem  à  Rotterdam  par 
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la  Haye,  commença  vers  la  fin  de  1841  rétablissement  de  cette 
seconde  ligne,  d'une  étendue  totale  de  85  kilomètres.  Cette 
ligne  est  aujourd'hui  terminée  sur  une  longueur  de  64  kilo- 
mètres (1).  On  annonce  la  formation  d'une  seconde  compa- 
gnie hollandaise  pour  relier  Utrecht  au  chemin  de  fer  belge 
par  Vianen,  Gorcum  et  Breda. 

Quant  à  la  troisième  ligne,  celle  de  Maëstricht  au  chemin  de 
fer  rhénan,  il  parait  qu'une  compagnie  est  en  instance  auprès 
du  gouvernement  pour  en  obtenir  la  concession.  Son  étendue 
sera  de  21  kilomètres,  ce  qui  porte  à  259  kilomètres  l'étendue 
totale  du  système  des  chemins  de  fer  hollandais» 

DE  LA  SUISSE. 

Quatre  lignes  importantes  sortant  de  France,  du  grand-du- 
ché de  Bade ,  du  Wurtemberg  et  de  la  Bavière,  viennent 
aboutir  aux  confins  de  la  Suisse.  Ces  lignes  sont  celles  de 
Strasbourg  à  Bâle,  de  Manheim  à  la  même  ville,  d'UIm  à 
Friedrichshafen  et  celle  d'Augsbourg  à  Lindau  sur  le  îac  de 
Constance,  lesquelles  ne  sont  elles-mêmes,  ou  ne  sont  desti- 
nées à  être  que  le  prolongement  des  lignes  projetées  ou  établies 
à  travers  la  France  et  l'Allemagne.  Il  était  donc  important  de 
continuer  l'œuvre  commencée  en  reliant  ces  quatre  lignes 
par  un  chemin  de  Bâle  à  Zurich  et  à  Constance. 

Les  études  entreprises  dans  ce  but  ont  démontré  la  possi- 
bilité d'établir  ce  chemin  sans  avoir  à  surmonter  des  difficultés 
sérieuses;  dans  ces  derniers  temps  une  société  d'actionnaires 
s'est  formée  et  a  sollicité  du  conseil  fédéral  l'autorisation  d'é- 
tablir elle-même  cette  ligne.  Mais  cette  société  n'a  pas  persisté 
dans  cette  résolution  et  a  (ini  par  se  dissoudre. 

Espérons  que  l'on  s'occupera  des  moyens  de  réaliser  un 
projet  dont  l'exécution  serait  non  moins  favorable  à  la  pros- 
périté de  la  Suisse  qu'importante  pour  la  France.  La  ligne 
de  Bâle  au  lac  de  Constance  serait  en  effet,  après  l'achèvement 

(1)  Sur  la  portion  exploitée  qui  s'étend  d'Amsterdam  à  la  Haye,  la 
circulation  de  l'année  1844  a  atteint  le  chiffre  de  632,568  voyageurs  et 
de  589,230  florins,  soit  1  million  250  mille  francs.  Les  tarifs  sont  de 
•12,5,  8  et  5  centimes  par  voyageur  à  un  kilomètre. 
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de  notre  grande  ligne  de  l'Est,  la  route  directe  de  Paris  à 
Vienne. 

Les  études  entreprises  ont  constaté  que  l'étendue  de  cette 
ligne  ne  dépasserait  pas  160  kilomètres, 

* 

DE  l'iTAUR. 

Parmi  les  Etats  italiens  qui  possèdent  des  grandes  lignes  de 
chemins  de  fer  ou  qui  paraissent  s'occuper  de  leur  établissement, 
on  peut  citer  la  Sardaigne,  le  grand-duché  de  Toscane  et  le 
royaume  de  Naples,  dont  nous  parlerons  successivement. 

Nous  laissons  de  côté  la  Lombardie,  possession  autrichienne, 
et  dont  il  a  été  question  au  chapitre  qui  précède. 

Sar  daigne.  Le  gouvernement  de  ce  pays  a  publié,  dans  ces 
derniers  temps,  un  mémoire  assez  étendu  sur  l'ensemble  des 
communications  à  vapeur  dont  il  se  propose  de  doter  le  pays. 
Les  lignes  à  l'exécution  desquelles  on  semble  attacher  la  plus 
grande  importance  sont  celles  : 

1°  De  Chambéry  à  Turin  ; 

2°  De  Turin  à  Alexandrie  et  à  Gênes  par  la  vallée  du 
Tonaro ; 

5°  D'Alexandrie  à  Milan,  par  Pavie  et  la  vallée  du  Pô. 

Un  embranchement  se  détacherait  de  cette  dernière  ligne, 
traverserait  la  Lomeline  pour  toucher  à  Novare  et  se  diriger 
ensuite  vers  le  lac  Majeur. 

Le  monarque  parait  s'intéresser  d'une  manière  particulière 
à  rétablissement  des  deux  premières  lignes,  lesquelles  ouvri- 
raient entre  la  Méditerranée,  la  Suisse  et  l'Allemagne,  une 
communication  qui  apporterait  au  port  de  Gênes  une  partie 
du  transit  qui  se  fait  par  Marseille.  Aucune  résolution  n'a 
encore  été  prise  pour  leur  exécution  ;  seulement  on  annonce 
que  des  ingénieurs  belges  ont  été  mandés  par  le  gouvernement 
pour  en  diriger  l'étude  et  le  tracé  :  il  résulte  de  travaux  pré- 
paratoires que  la  traversée  des  montagnes  de  Gênes,  regardée 
comme  un  obstacle  presque  insurmontable,  ne  rencontrera  pas 
de  difficultés  sérieuses. 

Lueques  el  Toscane.  L'idée  qui  se  présenta  tout  naturelle- 
ment à  l'esprit  du  gouvernement  toscan  fut  de  relier  enlreelles 
les  deux  riches  cités  de  Florence  et  de  Livourne.  Deux  projets 
furent  en  conséquence  dressés  par  le  célèbre  ingénieur  anglais 


Digitized  by  Google 


—  596  — 


M.  Stephenson  :  l'un  qui  partait  de  Florence  et  se  dirigeait  sur 
Livournc,  par  les  villes  industrielles  de  Pralo,  Pescia,  Pistoja, 
f)ar  Lucques  et  Pise;  l'autre  qui,  tracé  par  la  vallée  de  l'Arrio, 
i't laissant  de  côté  le  territoire  de  Lucques,  ne  traversait  que  des 
contrées  agricoles,  où  par  conséquent  le  besoin  de  locomotion 
rapide  se  taisait  moins  vivement  sentir  que  dans  les  contrées 
désignées  dans  le  projet  opposé.  Mais  ce  tracé  offrait  sur  le 
premier  l'avantage  d'un  parcours  moins  long  de  1 1  kilomètres, 
circonstance  qui  lui  a  fait  obtenir  la  préférence.  Toutefois, 
comme  les  partisans  du  tracé  par  Lucques  n'ont  point  renoncé 
à  réaliser  leur  projet;  qui  a  reçu  au  contraire  un  degré  très- 
avancé  d'exécution,  la  Toscane  voit  aujourd'hui  se  renouveler 
la  faute  inexcusable  commise  à  nos  portes  par  la  création 
concurrente  des  deux  chemins  de  Versailles  :  deux  lignes  dis- 
tinctes vont  être  appelées  à  desservir  des  besoins  qu'une  seule 
pourrait  amplement  satisfaire. 

Voici  quel  est  l'ensemble  des  chemins  de  fer  de  Toscane  et 
de  Lucques. 

Le  tronçon  de  Li tourne  à  Pise,  qui  est  commun  aux  deux  tracés,  est 
livré  à  l'exploitation  depuis  le  21  février  1844  sur  une  longueur  de  21 
kilom.  L'ouverture  du  chemin  de  Pise  à  Lucques,  qui  fait  partie  du  pre— 


pour  la  prolongation  de  la  ligne  jusqu'à  Brescia  et  Pistoie,  l'entrepôt  de 
tout  le  commerce  des  deux  côlés  de  l'Apennin,  ont  été  accordées.  La 
distance  de  Livourne  à  Florence,  par  celle  ligne,  est  de.  .  .  .    106  kil. 

L'étendue  du  trajet  direct,  par  la  vallée  de  l'Âroo,  n'est  que 
de  95  kilo  mènes,  soit  à  partir  de  Pise  jusqu'à  Florence.  .  .      74  kil. 

Ce  qui  porterait  l'étendue  totale  des  chemins  de  fer  de  Tos- 
cane et  de  Lucques  à  1 80  kil . 

L'exécution  des  chemins  de  fer  du  grand-duché  de  Toscane  a  lieu 
par  le  concours  d'actionnaires  auxquels  des  avantages  considérables 
ont  clé  accordés.  La  concession  est  de  cent  années.  Les  tarifs  ne  sont 
par  kilomètre  que  Je  10,  6,  8  et  4  centimes,  selon  les  places;  m«is  la 
densité,  de  la  population  est  considérable  et  permet  d'espérer  une  circu- 
lation très-acti\e.  L'importation  libre  des  rails  et  des  locomotives  est 
autorisée  sans  prélèvement  d'aucuu  droit.  L-»  compagnie  est  tenue  de 
payer  la  taxe  foncière  pour  le  terrain  occupé  par  le  railway  ;  mais  celte 
taxe  n'e.-st  prélevée  que  d'après  la  simple  valeur  que  rapporteraient  les 
terrains  eu  les  supposant  liviés  à  l'agriculture. 

Les  ingénieurs  de  Toscane  s'occupent  activement  des  éludes 
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nécessaires  pour  la  prolongation  de  ce  réseau  à  travers  l'A- 
pennin, laquelle,  au  moyen  des  ressources  que  présente 
maintenant  la  science  des  chemins  de  fer,  n'offrira  aucune 
diflicullé  insurmontable.  La  traversée  parait  devoir  se  faire 
dans  la  direction  de  l'istoic ,  où  se  trouve  l'un  des  points  les 
plus  déprimés  de  la  chaîne,  et  de  là  se  prolonger  vers  le 
réseau  lombardo-vénitien  par  Modènc  et  Mantoue  ,  afin  de 
joindre  Eivourne  à  Milan  et  la  Méditerranée  à  l'Adriatique. 

Tel  est  en  résumé  l'ensemble  du  système  des  chemins  de 
fer  en  Italie.  A  la  vérité  quelques  autres  lignes  ont  élé  établies 
dans  le  royaume  de  Naplcs,  de  cette  ville  à  Noccra ,  à  Castel- 
larnare  et  à  Vitellino;  mais  tous  ces  traxaux  ne  peuvent  recevoir 
«l'extension  par  suite  de  l'obstination,  au  moins  singulière, 
que  met  le  gouvernement  pontifical  à  refuser  les  offres  que 
lui  nul  faites  à  diverses  reprises  plusieurs  compagnies,  les- 
quelles consentaient  à  établir  dans  l'Etat  de  l'Eglise,  à  leurs 
frais  et  risques,  une  liçne  de  chemins  de  fer  qui  aurait  réuni 
iVaplcs  aux  railways  du  nord  de  l'Italie. 

On  sait  du  reste  que  tous  les  projets  d'utilité  générale  pré- 
sentés au  pape,  même  à  des  conditions  gratuites  pour  le  trésor, 
ont  toujours  été  systématiquement  repoussés  :  il  en  a  été 
ainsi  de  la  demande  en  autorisation  du  creusement  d'un  canal 
navigable  de  Home  à  la  Méditerranée,  de  l'assainissement  des 
marais  Pontins ,  de  la  colonisation  des  déserts  pestilentiels 
de  la  Campagne  de  Kome,  etc.,  etc.  Il  faut  que  ce  malheureux 
pays,  qu'on  travaille  à  ruiner,  renferme  en  lui-même  d'incal- 
culables richesses  pour  n'avoir  point  encore  succombé  sous  le 
faix  d'une  telle  administration. 

Avant  de  passer  à  l'examen  du  système  général  des  chemin* 
de  fer  français,  il  nous  reste  quelques  mots  à  dire  sur  les 
lignes  dont  on  prépare  l'établissement  dans  la  péninsule 
ibérienne. 

ESPAGNE  ET  PORTUGAL. 

De  nos  jours  les  lois  providentielles  du  progrès  ne  guident 
plus  assurément  la  marche  du  gouvernement  espagnol  ;  ce- 
pendant, sous  le  rapport  des  améliorations  matérielles,  de 
grands  et  utiles  projets,  élaborés  depuis  quelque  temps,  sem- 
blent destinés  à  une  réalisation  prochaine.  Grâce  au  concours 
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plus  ou  moins  intéressé  des  capitaux  anglais ,  quatre  grandes 
lignes  de  railways,  ayant  Madrid  pour  centre,  doivent  se  diriger 
de  la  Méditerranée  à  l'Océan,  en  traversant,  dans  deux  direc- 
tions différentes,  toute  l'étendue  du  continent  espagnol. 

La  première  doit  se  diriger  au  nord  de  Madrid  sur  le  port 
de  Santandcr,  par  Ségovie  et  Burgos  ;  la  seconde  formerait  le 
prolongement  de  la  précédente  et  se  dirigerait  sur  Cadix,  avec 
un  embranchement  sur  Malaga  par  lequel  l'Océan  se  trouverait 
relié  à  la  Méditerranée;  la  troisième  ligne,  partant  de  Madrid, 
se  dirigerait,  au  sud-est,  sur  Alicante,  et  la  quatrième,  au  nord- 
est,  sur  Barcelone ,  pour  de  là  être  prolongée  par  Mataro  et 
le  littoral  méditerranéen,  sur  la  France  par  Perpignan. 

Une  cinquième  ligne,  d'un  intérêt  direct  pour  notre  pays, 
parait  aussi  devoir  être  établie  ;  c'est  celle  qui  réunirait  le 
centre  de  l'Espagne  et  celui  de  la  France  en  franchissant,  vers 
le  milieu  de  son  étendue,  la  chaîne  des  Pyrénées.  La  partie  de 
la  France  qui  comprend  les  bassins  de  TAdour,  du  Gave  et  de 
la  Garonne  forme,  avec  le  département  des  Basses -Pyrénées, 
une  vaste  portion  de  territoire  dépourvue  entièrement  des 
moyens  de  communication  qui  lui  permettraient  de  tirer  parti 
des  richesses  de  son  sol.  Il  n'y  a  aujourd'hui  que  deux  routes 
entre  la  France  et  l'Espagne,  la  première  par  Perpignan,  la 
seconde  parBayonne,  côtoyant  chacune  l'une  des  extrémités 
de  la  chaîne  qui  s'abaisse  devant  la  Méditerranée  et  devant 
l'Océan.  Dans  le  long  intervalle  qui  sépare  les  deux  mers , 
les  vallées  s'arrêtent  brusquement  au  pied  de  cette  chaîne 
comme  devant  une  muraille. 

C'est  cette  muraille  qu'il  s'agit  de  franchir.  En  étudiant  la 
topographie  du  pays ,  de  savants  ingénieurs  ont  reconnu  la 
possibilité  de  mettre  le  système  navigable  qui  s'étend  de  Mar- 
seille à  Bordeaux  et  qui  remonte  le  Lot,  la  Dordogne  et  le 
Tarn,  en  communication  avec  Balbastro  ou  Saragosse,  points 
vers  lesquels  se  concentreraient  pour  la  France  les  relations 
commerciales  des  4  cinquièmes  de  la  Péninsule.  La  chaîne 
serait  franchie  par  la  vallée  d'Ordessa  au  moyen  d'un 
percement  de  7  kilomètres,  après  lequel  resterait  encore  une 
lacune  qui  serait  franchie  au  moyen  de  plans  inclinés. 

Cette  grande  ligne  procurerait  au  centre  delà  France,  si  délaisse 
jusqu'ici,  les  forces  motrices  nécessaires  aux  développements 
dejlson  agriculture  et  de  son  industrie.  Si  elle  s*cxécute,  le 
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mot  de  Louis  XIV  sera  enfin  réalisé  :  les  Pyrénées  s'abaisse- 
ront devant  nous;  elles  n'auront  plus  à  envier  aux  Alpes  un 
monument  qui  a  jeté  un  brillant  éclat  sur  le  nom  français, 
cl  qui,  reproduit  vers  l'Espagne,  offrirait  à  notre  pays  une 
gloire  plus  solide,  puisqu'il  assurerait  dans  l'avenir  une  alliance 
fondée  sur  ses  véritables  intérêts. 

L'exécution  d'une  autre  ligne,  dirigée  vers  la  France,  se  pré- 
pare activement;  celte  ligne  est  celle  de  Barcelone  à  Mataro, 
dont  les  études  viennent  d'être  terminées  et  dont  la  construc- 
tion peut  être  regardée  comme  très-prochaine  (l). 

Le  sénat  espagnol,  dans  sa  séance  du  17  octobre,  a  créé 
définitivement  une  commission  centrale  des  chemins  de  fer, 
ayant  mission  de  prononcer  sur  les  questions  générales  qui 
pourraient  être  soulevées  par  l'exécution  des  railways.  Celte 
commission  est  composée  du  duc  de  Castro-Torreno,  du  mar- 
quis de  Miraflores,  de  MM.  Garelly,  Taramon  et  Blavanietta. 

Le  Portugal  semble  ne  point  vouloir  rester  un  des  derniers 
à  entrer  dans  les  voies  nouvelles  que  la  civilisation  est  sur  le 
point  de  s'ouvrir.  On  annonce  que  le  gouvernement  de  ce  pays 
a  reçu  favorablement  la  proposition  qui  lui  a  été  soumise  par 
plusieurs  capitalistes  de  Lisbonne,  réunis  à  des  spéculateurs 
anglais,  d'établir  une  ligne  de  railways  de  Lisbonne  à  Ôporto 
par  Santareru  et  Coïmbre.  Les  travaux  de  cette  ligne,  dont 
l'étendue  est  de  2  40  kilomètres,  paraissent  devoir  commencer 
prochainement  à  être  poussés  avec  vigueur,  car  le  sol  présente 
peu  de  difficultés  d'exécution,  et  les  fonds  ne  manquent  pas. 
Quant  aux  conditions  d'établissement,  le  gouvernement  ac- 
corde une  concession  de  cent  années  et  un  minimum  d'intérêt 
jusqu'à  entier  achèvement  de  la  ligne. 

Nous  voilà  enfin  arrivé  à  la  dernière  partie  de  notre  travail, 
à  l'examen  de  l'état  actuel  des  chemins  de  fer  français  et  du 
\aste  système  dont  le  titre  i  de  la  loi  du  11  juin  a  décrété  réta- 
blissement. 

■ 

(1)  Les  études  de  ce  chemin  sont  ducs  à  M.  Locke,  ingénieur  anglais. 
On  ne  rencontrera  d'autres  difficultés  de  terrain  qu'un  court  tunnel  de  110 
mètres  et  deux  ponts  pour  la  traversée  de  torrents.  Son  étendue  est  de 
28  kilomètres.  Le  fonds  social  de  la  compagnie  est  de  cinq  millions  de 
francs,  dont  un  tiers  seulement  d'origine  anglaise. 
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CHAPITRE  VI. 

DE  L'ÉTAT  ACTUEL  DES  CHEMINS  DE  FER  EN  FRANCE. 

Historique  de  l'établissement  des  chemins  de  fer  en  France.  —  Texte  officiel  de 
la  loi  des  chemins  <te  fer.  —  Du  classement  et  du  tracé  des  grandes  ligne?. 
—  Etat  actuel  eu  France  des  chemins  de  fer  et  des  grandes  voies  de  com- 
munication. 

Les  premiers  chemins  de  fer  établis  en  France ,  ceux  de  la 
Loire  (1),  sont  antérieurs  à  1850,  et  n'ont  été  créés  qu'afm  de 
faciliter  l'exploitation  des  gitcshouillers  de  Saint-Etienne  et  de 
Rive-dc-Gicr.  A  celte  époque,  où  les  voies  nouvelles  n'étaient 
encore  desservies  que  par  des  chevaux  ou  par  d'informes  ma- 
chines, faibles  de  force  et  coûteuses  d'entretien,  on  ne  pouvait 
'guère soupçonner  l'énergique  concurrence  qu'elles  allaient  faire 
aux  autres  voies  de  communication  ;  aussi  les  nouveaux  che- 
mins furent-ils  reconnus  comme  propriétés  privées,  et,  comme 
tels,  appartenant  à  leurs  fondateurs  en  toute  propriété,  et  par 
conséquent  à  perpétuité.  Le  gouvernement  n'intervint  que  pour 
autoriser  l'expropriation  des  terrains.  Le  seul  tarif  dont  il  ait 
été  question  à  cette  époque  fut  imposé  à  la  compagnie  de  Lyon 
à  Saint-Etienne,  et  ne  se  rapportait  qu'au  transport  des  mar- 
chandises. Mais,  lorsque  plus  tard  les  résultats  de  l'expérience 
du  chemin  de  fer  de  Livcrpool  à  Manchester  eurcat  révélé  le 
rang  suprénte  que  les  chemins  de  fer  allaient  occuper  dans 
l'industrie  des  transports,  il  fallut  prendre  des  mesures  parti- 
culières afin  de  faire  face  aux  exigences  d'une  situation  excep- 
tionnelle et  qui  pouvait  exercer  une  si  grande  inOuence  sur  les 
intérêts  du  pays. 

C'est  de  ce  moment  que  date  l'origine  de  la  législation  des 
chemins  de  fer,  dont  nous  avons  essayé  de  donner  un  court 
aperçu.  On  avait  reconnu  que  les  voies  nouvelles  étaient  aussi 
utiles  au  transport  des  voyageurs  qu'à  celui  des  marchandises  : 
qu'elles  pouvaient  remplacer  merveilleusement  les  voies  de 

(I)  Ces  chemins  sont  ceux,  1"  de  Saint -Etienne  à  Andrczieux,  con- 
cédé à  une  société  par  actions  le  "26  lévrier  1853  ;  2°  de  Saint -Etienne 
à  Lyon,  concédé  par  adjudication  publique  le  27  mars  1826;  3"  et  de 
Saint-Etienne  à  Roanne,  concédé  le  21  juillet  1828. 
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communication  ordinaires,  dont  elles  ne  différaient  que  parce 
qu'elles  ne  pouvaient  être  exploitées  qu'en  monopole  ;  d'où  ré- 
sultait la  nécessité  de  les  faire  rentrer  dans  le  domaine  public, 
de  substituer  à  la  propriété  particulière  et  à  la  concession  perpé- 
tuelle le  principe  de  la  concession  à  terme.  On  reconnut  en- 
core la  nécessité  de  sauvegarder  des  abus  du  monopole  et  au 
moyen  de  l'établissement  des  tarifs,  les  intérêts  généraux  de  la 
société. 

C'est  de  1835  à  1858  que  la  lumière  commença  à  se  répan- 
dre, quoique  faible  et  incertaine  encore,  dans  les  replis  nom- 
breux qu'offrait  la  question  des  chemins  de  fer.  Un  ingénieur 
distingué  (l),  connu  jusqu'alors  dans  le  monde  littéraire  par 
des  travaux  justement  appréciés,  activa  cette  transformation 
des  idées  en  fondant  une  société  pour  l'exécution  aux  portes 
de  Paris  d'un  chemin  de  fer  qui,  en  saisissant  les  esprits  par  un 
exemple  matériel,  a  puissamment  contribué  à  vulgariser  les 
applications  du  nouveau  mode  de  transport.  Par  ses  beaux 
résultats,  le  chemin  de  Paris  à  Saint-Germain  a  donné  l'im- 
pulsion d'où  sont  sorties  les  lignes  de  Montpellier  à  Cette , 
d'Alaisà  la  Grand'-Combe,  de  Paris  à  Versailles,  etc.  Peu  après, 
en  1857,  furent  concédés  les  chemins  de  Bordeaux  à  la  Teste, 
de  Mulhouse  à  Thann ,  et  deux  autres  petites  lignes  devant 
servir  à  des  exploitations  particulières,  celles  d'Epinac  et  du 
Creusot  au  canal  du  Centre. 

Jusqu'ici  la  concession  de  ces  divers  chemins  avait  eu  lieu 
sans  qu'il  se  fut  encore  agi  de  l'établissement  des  grandes  li- 
gnes et  du  mode  à  adopter  pour  leur  exécution.  En  1835,  il  est 
vrai,  un  crédit  de  500,000  fr.  avait  été  alloué  par  les  chambres 
pour  l'élude  d'un  système  général;  mais  le  gouvernement, 
préoccupé  par  les  embarras  de  la  situation  et  les  troubles  inté- 
rieurs, cessa  de  porter  son  attention  sur  cet  objet  :  de  sorte  que 
c'est  en  1857  seulement  que  la  question  de  savoir  à  qui,  de  l'E- 
tat ou  des  compagnies,  serait  confié  l'établissement  du  réseau 
d'ensemble  des  chemins  de  fer  français,  a  commencé  à  occu- 
per les  esprits. 

Un  publiciste  distingué,  membre  du  corps  des  ponts  et 
chaussées  (2),  prit  l'initiative  de  la  discussion  à  la  tribune  de  la 

(1)  M.  £.  Péreire. 

(2)  M.  Vallée. 

26 
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chambre  des  dépotés ,  et,  tout  en  dévoilant  les  inconvénients 
du  mode  d'exécution  par  les  compagnies,  se  montra  pourtant 
disposé  à  l'établissement  d'un  partage  des  différentes  lignes 
entre  ces  dernières  et  l'Etat.  C'est  alors  que  le  gouvernement 
chargea  une  commission  d'élaborer  les  bases  d'un  projet  de  loi 
à  soumettre  aux  chambres  dans  la  session  de  1838.  Avant  de 
se  séparer,  l'assemblée  décida  : 

1°  Qu'il  y  avait  uécessilé  urgente  d'entreprendre  les  chemins 
de  fer; 

2"  Que  les  lignes  les  plus  importantes  devaient  être  exécu- 
tées et  possédées  par  l'Etat; 

Et  3°  que  les  embranchements  et  les  lignes  secondaires  de- 
vaient être  abandonnés  aux  compagnies. 

Le  projet  de  loi  de  la  commission  fut  en  effet  présenté  pen- 
dant les  premiers  jours  de  la  session  de  1838.  Le  gouvernement, 
conformément  aux  décisions  de  la  chambre,  proposait  le  clas- 
sement d'un  réseau  général,  dont  toutes  les  lignes  principales 
seraient  exécutées  par  l'Etat,  les  embranchements  et  les  lignes 
secondaires  par  les  compagnies.  Mais,  par  un  revirement  sou- 
dain, l'opinion  de  la  majorité  ayant  changé  entièrement  dans 
l'espace  de  quelques  mois,  le  projet  du  gouvernement  se  trouva 
rejeté  à  une  grande  majorité. 

Deux  sortes  d'influences,  les  unes  financières,  les  autres  po- 
litiques, contribuèrent  à  ce  rejet.  Les  hommes  politiques  de 
l'opposition  avancée ,  voyant  surtout  dans  les  chemins  de  fer 
un  moyen  de  gouvernement,  un  puissant  levier  pour  agir  sur 
les  masses  et  développer  les  progrès  de  l'industrie  et  de  la  civi- 
lisation, n'hésitèrent  pas  à  appuyer  le  projet  du  gouvernement; 
mais  les  hommes  du  centre  gauche,  craignant  dans  leurs  dé- 
fiances que  le  pouvoir  n'abusât  des  moyens  d'influence  que 
cette  vaste  entreprise  pourrait  lui  donner,  refusèrent  de  lui 
confier  l'exécution  du  réseau.  La  part  des  influences  financières 
ne  fut  pas  moins  considérable,  et  cette  considération,  que  l'exé- 
cution par  l'Etat  pourrait  nuire  à  certaines  opérations  de 
bourse,  parait  n'avoir  pas  été  étrangère  au  vote  de  la  chambre. 
Quoi  qu'il  en  soit,  c'est  à  cette  triste  victoire  qu'il  faut  surtout 
attribuer  le  triste  état  de  choses  que  nous  déplorons  tous ,  et 
le  rang  infime  que  la  France  occupe  parmi  les  nations  qui 
cherchent  à  accroître  leur  puissance  et  leur  richesse  par  ré- 
tablissement des  chemins  de  fer. 
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Le  règne  des  compagnies  financières  fut,  comme  on  sait,  de 
peu  de  durée.  Sur  trois  compagnies  qui  se  présentèrent,  celles 
d'Orléans ,  de  Rouen  par  les  plateaux ,  et  de  Strasbourg ,  les 
deux  dernières  se  virent  arrêtées  à  leur  début,  et  la  première 
ne  put  poursuivre  avec  sécurité  ses  opérations  qu'après  avoir 
obtenu  du  gouvernement  la  garantie  d'un  intérêt  de  3  pour 
100.  Ce  n'est  que  deux  années  après,  et  au  moyen  d'un  prêt 
de  trente  millions  fourni  par  l'Etat  et  d'une  prolongation  dans 
la  durée  des  concessions,  que  ces  compagnies  se  reconstituèrent 
et  qu'elles  purent  mener  à  bonne  fin  les  entreprises  qui  leur 
avaient  été  confiées  (4). 

Néanmoins,  malgré  l'impuissance  reconnue  des  associations 
particulières,  ni  le  gouvernement  ni  les  chambres  ne  prirent  de 
résolution  pour  sortir  d'un  état  de  choses  si  préjudiciable  aux 
intérêts  du  pays.  Durant  quatre  années,  les  agitations  de  la  coa- 
lition et  les  événements  sortis  de  la  question  d'Orient  absorbèrent 
toute  l'activité  de  nos  hommes  d'Etat.  Enfin,  le  7  février  1842, 
M.  Teste,  ministre  des  travaux  publics,  présenta  aux  chambres 
un  projet  de  loi  qui  associait  le  gouvernement  avec  les  compa- 
gnies pour  l'exécution  du  réseau  des  chemins  de  fer.  La  dis- 
cussion commença  à  la  chambre  des  députés  le  26  avril  1842  et 
se  termina  le  12  mai  suivant.  Le  projet  du  gouvernement, 
après  avoir  reçu  divers  amendements  qui  n'en  modifièrent  que 
les  dispositions  sans  en  changer  le  principe ,  fut  adopté  à  une 
majorité  de  162  voix  (boules  blanches  245,  boules  noires  85). 

C'est  celte  même  loi ,  promulguée  par  une  ordonnance  du 
il  juin  1842,  qui  nous  régit  encore  aujourd'hui,  et  dont  nous 
avons  signalé  les  nombreux  inconvénients.  Nous  en  publions 
le  texte,  bien  qu'elle  soit  loin  d'être  le  terme  de  toutes  les  vi- 
cissitudes qu'aura  subies  en  France  l'adoption  d'un  système  de 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer.  Nous  avons  vu,  en  effet, 
qu'une  loi  nouvelle  se  propose  de  remettre  aux  compagnies 


(1)  Le  chemin  de  Paris  à  Rouen,  par  les  plateaux,  avait  été  concédé 
pour  80  ans  ;  ceux  d'Orléans  et  de  Strasbourg  pour  70  ans.  Mais ,  en 
1840  et  1841,  Orléans  et  Strasbourg  sont  portés  par  lois  spéciales  à  99 
ans.  La  compagnie  de  Paris  à  Rouen  ,  par  la  vallée  de  la  Seine,  s'étant 
substituée  à  celle  par  les  plateaux,  obtint  la  même  laveur,  indépendam- 
ment d'un  prêt  par  l'Eut  de  18  millions  à  trois  pour  100. 
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financières,  sans  le  concours  de  l'Etat,  l'exécution  et  l'exploi- 
tation des  chemins  de  fer.  Cette  loi  sera  présentée  à  la  sanction 
des  chambres  dans  le  courant  de  la  session  de  1845. 

Néanmoins,  nous  ne  croyons  pas  inutile  de  rapporter 
le  texte  de  la  loi  actuelle,  laquelle  a  présidé  à  la  concession  de 
plusieurs  grandes  lignes  importantes.  On  y  trouvera  non- 
seulement  l'énoncé  du  vaste  système  de  chemins  de  fer  dont 
elle  a  décrété  l'exécution,  mais  encore  le  mode  financier  suivant 
lequel  cette  exécution  a  eu  lieu,  et  les  ressources  qui  leur  ont 
été  immédiatement  affectées. 

Texte  officiel  de  la  loi  du  11  juin  1849  relative  à  l'établissement 
de  grandes  lignes  de  cliemins  de  fer  en  France. 

TITRE  Ier. 

DISPOSITIONS  GÉNÉRALES. 

Art.  1er.  il  sera  établi  un  système  de  chemins  de  fer  se  dirigeant  : 
1*  De  Paris 

Sur  la  frontière  de  Belgique,  par  Lille  et  Yalenciennes  ; 

Sur  C Angleterre,  par  un  ou  plusieurs  points  du  lilloral  de  la  Man- 
che, qui  seront  ultérieurement  déterminés  ; 

Sur  la  frontière  d'Espagne,  par  Tours,  Poitiers,  Angoulème,  Bor- 
deaux et  Bayonne  ; 

Sur  la frontière  et  Allemagne,  par  Nancy  et  Strasbourg  ; 

Sur  la  Méditerranée,  par  Lyon,  Marseille  et  Cette; 

Sur  l'Océan,  par  Tours  et  Nantes  ; 

Sur  le  centre  de  la  France,  par  Bourges. 

2'  De  la  Méditerranée 

Sur  le  Rhin,  par  Lyon,  Dijon  et  Mulhouse. 

3B  De  l'Océan 

Sur  la  Méditerranée,  par  Bordeaux,  Toulouse  et  Marseille. 

Art.  2.  L'exécution  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  définies  par 
l'article  précédent  aura  lieu  par  le  concours  de  l'Etat,  des  départements 
traverses  et  des  communes  intéressées ,  de  l'industrie  privée,  dans  les 
proportions  et  suivant  les  formes  établies  par  les  articles  ci-après. 

Néanmoins  ces  lignes  pourront  être  concédées  en  totalité  ou  en  par— 
tie  à  l'industrie  privée,  en  vertu  de  lois  spéciales  et  aux  conditions  qui 
seront  alors  déterminées. 

Art.  3.  Les  indemnités  dues  pour  les  terrains  et  bâtiments  dont 
l'occupation  sera  nécessaire  à  l'établissement  des  chemins  de  fer  et  de 
leurs  dépendances  seront  avancées  par  l'Etat  et  remboursées  à  l'Etat, 
jusqu'à  concurrence  des  deux  tiers  ,  par  les  départements  et  les  com- 
munes. Il  n'y  aura  pas  lieu  à  indemnité  pour  l'occupation  des  terrains 
ou  bâtiments  appartenant  à  l'Etat.  Le  gouvernement  pourra  accepter 
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les  subventions  qui  lui  seraient  offertes  par  les  localités  ou  les  particu- 
liers, soit  en  terrains,  soit  en  argent. 

Aet.  4.  Dans  chaque  département  traversé,  le  conseil  général  déli- 


deux  tiers  des  indemnités,  et  sur  les  ressources  extraordinaires  au  moyeu 
desquelles  elle  sera  remboursée  en  cas  d'insuffisance  des  centimes  fa- 
cultatifs ;  2°  sur  la  désignation  des  communes  intéressées  et  sur  la  part 
à  supporter  par  chacune  d'elles,  en  raison  de  son  intérêt  et  de  ses  res- 
sources financières.  Celle  délibération  sera  soumise  à  l'approbation  du 
roi. 

Ait.  5 .  Le  tiers  restant  des  indemnités  de  terrains  et  bâtiments,  les 
terrassements,  les  ouvrages  d'art  et  stations,  seront  payés  sur  les  fonds 
de  l'Etat. 

Art.  6.  La  voie  de  fer,  y  compris  la  fourniture  du  sable  ,  le  maté- 
riel et  les  frais  d'exploitation ,  les  frais  d'entretien  et  de  réparation  du 
chemin,  de  ses  dépendances  et  de  son  matériel,  resteront  à  la  charge  des 
compagnies  auxquelles  l'exploitation  du  chemin  sera  donué  à  bail.  Ce 
bail  réglera  la  durée  et  les  conditions  de  l'exploitation,  ainsi  que  le  ta- 
rif des  droits  à  percevoir  sur  le  parcours  ;  il  sera  passé  provisoirement 
par  le  ministre  des  travaux  publics,  et  définitivement  approuvé  par  une 
loi. 

Art.  7.  A  l'expiration  du  bail,  la  valeur  de  la  voie  de  fer  et  du  ma- 
tériel sera  remboursée,  à  dire  d'experts,  à  la  compagnie  par  celle  qui 
lui  succédera  ou  par  l'Etat. 

Art.  8.  Des  ordonnances  royales  régleront  les  mesures  à  prendre 
pour  concilier  l'exploitation  des  chemins  de  fer  avec  l'exécution  des  lois 
et  règlements  sur  les  douanes. 

Art.  0*  Des  règlements  d'administration  publique  détermineront  les 
mesures  et  les  dispositions  nécessaires  pour  garantir  la  police,  la  sûreté, 
l'usage  et  la  conservation  des  chemins  de  fer  et  de  leurs  dépendances. 


Art.  10.  Une  somme  de  quarante-trois  millions  (43,000.000  fr.) 
est  affectée  à  l'établissement  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lille  et  a 
Yalenciennes,  par  Amiens,  Arras  et  Douai. 

Art.  11.  Une  somme  de  onze  millions  cinq  cent  mille  francs 
(11,500,000  fr.)  est  affectée  à  la  partie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  la 
frontière  d'Allemagne,  comprise  entre  Hommarting  et  Strasbourg. 

Art.  12.  Une  somme  de  onze  millions  (11,000,000  fr.)  est  affectée  à 
l'établissement  de  la  partie  commune  aux  chemins  de  fer  de  Paris  à  la 
Méditerranée  et  de  la  Méditerranée  au  Rhin,  comprise  entre  Dijon  et 
Chalon. 

Art.  13.  Une  somme  de  trente  millions  (30,000,000  fr.)  est  affectée 
à  la  partie  du  chemin  de  Parts  à  la  Méditerranée  ,  comprise  eutre  Avi- 
gnon et  Marseille,  par  Tarascon  et  Arles. 

Art.  14.  Une  somme  de  dix-sept  millions  (17,000,000  fr.)  est  aiïec- 
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tée  à  l'établissement  de  la  partie  commune  aux  chemins  de  fer  de  Paris 
à  la  frontière  d'Espagne  et  de  Paris  à  l'Océan,  comprise  entre  Orléans 
et  Tours. 

Art.  15.  Une  somme  de  douze  millions  (1 2,000, 000  fr.)  est  affectée 
à  rétablissement  de  la  partie  du  chemin  de  fer  de  Paris  au  centre  de  la 
France,  comprise  entre  Orléans  et  Vierzon. 

Art.  16.  Une  somme  de  un  million  cinq  cent  mille  francs  (1,500,000 
fr.)  est  affectée  à  la  continuation  et  à  l'achèvement  des  études  des  grandes 
lignes  de  chemins  de  fer. 

Art.  17.  Sur  les  allocations  mentionnées  aux  articles  précédents,  et 
s'élevant  ensemble  à  la  somme  de  cent  viogt-six  millions  de  francs 
(126,000,000  fr.),  il  est  ouvert  au  ministre  des  travaux  publics,  sur 
l'exercice  1842,  un  crédit  de  : 
Savoir  : 

Pour  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  frontière  de  la  Belgique,  dans  la 
partie  comprise  entre  Paris  et  Amiens   4,000,000  fr. 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  frontière 
d'Allemagne,  entre  Strasbourg  et  Hommarting.  .  .  .      1,500,000  fr. 

Pour  In  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la 
Méditerranée  et  de  la  Méditerranée  au  Rhin ,  entre 
Dijon  et  Chalon   1,000,000  fr. 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  Méditerra- 
née ,  comprise  entre  Avignon  et  Marseille   2,000,000  fr. 

Pour  la  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la 
frontière  d'Espagne  et  de  Paris  à  l'Océan,  entre  Or- 
léans et  Tours   2,000,000  fr. 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  au  centre  de  la 
France,  comprise  entre  Orléans  et  Vierzon   1 ,500,000  fr. 

Pour  la  continuation  des  éludes   1,000,000  fr. 

Total  égal   13,000,000  fr. 

Et,  sur  l'exercice  1843,  un  crédit  de  : 
Savoir  : 

Pour  le  chemin  de  Paris  à  la  frontière  de  Belgique.  8,000,000  fr. 
Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  frontière 

d'Allemagne,  entre  Strasbourg  et  Hommarting.  .  .  .  3,500,000  fr. 
Pour  la  nartie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la 

« 

Méditerranée  et  de  la  Méditerranée  au  Rhin,  entre 

Dijon  et  Chalon   2,000,000  fr. 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  Méditerra- 
née, entre  Avignon  et  Marseille   6,000,000  fr. 

Pour  la  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la 
froutière  d'Espagne  et  de  Paris  à  l'Océan ,  entre  Or- 
léans ef  Tour*   6,000,000  fr. 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  au  centre  de  la 

France,  entre  Orléans  et  Vierzon   3,500,000  fr. 

Pour  la  continuation  des  éludes   500,000  fr. 

Total  égal  29,500,000  fr. 
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TITRE  III. 

VOIES    ET  MOYEN». 

Art.  18.  Il  sera  pourvu  provisoirement,  au  moyen  des  ressources  de 
la  délie  flottante,  à  la  portion  des  dépenses  autorisées  par  la  présente 
loi  qui  doivent  demeurer  à  la  charge  de  l'Etat  ;  les  avances  du  trésor 
seront  définitivement  couvertes  par  la  consolidation  des  fonds  de  ré- 
serve de  l'amortissement ,  qui  deviendront  libres  après  l'extinction  des 
découverts  des  budgets  des  exercices  1840,  1841,  1842. 

TITRE  IV. 

DISPOSITION  FINALE. 

Art.  19.  Chaque  année,  il  sera  reodu  aux  chambres,  par  le  ministre 
des  travaux  publics ,  un  compte  .spécial  des  travaux  exécutés  en  vertu 
de  la  présente  loi. 

La  présente  loi,  discutée,  délibérée  et  adoptée  pir  la  chambre  des 
pairs  et  parcelle  des  députés,  et  sanctionnée  par  nous  cejourd'hui,  sera 
exécutée  comme  loi  de  l'Etat. 

Fait  au  palais  de  Neuilly  le  1 1  juin  1843. 

Signé  Louis-Philippe.  . 

Vu  et  scellé,  etc. 

§  «• 

DU  CLASSEMENT  DES  GRANDES  LIGNES. 

L'article  1er  de  la  loi  que  nous  venons  de  rapporter  a  pour 
objet  le  classement  des  grandes  lignes  qui  doivent  être  établies 
sur  notre  territoire. 

Après  quelques  essais,  nécessairement  incomplets,  réalisés 
par  l'industrie  particulière,  la  France  sentit  bientôt  le  besoin 
de  comprendre  dans  un  classement  légal  les  diverses  lignes 
que  réclamait  l'intérêt  général.  On  n'a  pas  hésité  à  choisir 
Paris  pour  point  de  départ  de  toutes  les  grandes  lignes.  Bien 
qu'il  ne  soit  pas  géographiquement  au  centre  de  la  France, 
Paris  doit  être  le  grand  point  commun  des  relations  interna- 
tionales, car  c'est  de  son  sein  que  vient  la  vie  intellectuelle, 
administrative,  commerciale,  industrielle.  C'est  à  Paris  qu'a- 
boutissent les  principales  routes  de  terre;  c'est  de  Paris  que 
sortent  toutes  les  lignes  télégraphiques.  Cette  ville  devait  donc 
être  le  point  de  départ  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer, 
à  moins  que  la  France  n'eût  voulu  se  dépouiller  elle-même 
de  la  puissante  centralisation  qui  fait  sa  grandeur  et  sa  force. 

Quant  aux  lignes  réclamées  par  l'intérêt  des  localités,  les  voies 
nouvelles  entraînent  avec  elles  trop  de  dépenses  de  construc- 
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lions,  de  surveillance,  d'administration,  pour  qu'on  pùt  son- 
ger à  les  distribuer  d'abord  selon  tous  les  besoins  :  on  ne  pou- 
vait que  déterminer  la  direction  des  lignes  principales, de  celles 
qui  devaient  satisfaire  aux  intérêts  les  plus  généraux  du  pays 
et  faire  communiquer  la  France  avec  les  Etats  qui  l'entourent. 

Ainsi  la  première  règle  générale  de  classement  pour  nos 
grandes  lignes ,  c'était  de  les  diriger  vers  les  frontières  de  terre 
et  de  mer,  sur  la  Belgique,  l'Allemagne,  la  Suisse,  la  Méditer- 
ranée, l'Espagne,  l'Océan  et  la  Manche. 

Il  y  avait  à  choisir  ensuite,  pour  extrémité  de  chaque  ligne, 
un  de  ces  points  qui,  par  des  circonstances  naturelles  ou  poli- 
tiques, sont  devenus  peu  à  peu  de  grands  centres  de  popula- 
tions agglomérées.  Comme  le  faisait  avec  raison  observer  M.  Du- 
faure,  rapporteur  de  la  commission  nommée  pour  la  présenta- 
tion du  projet  de  loi  sur  les  chemins  de  fer,  Lille,  Strasbourg, 
Lyon,  Marseille,  Bordeaux,  Nantes,  sont  comme  les  capitales 
des  départements  qui  les  environnent.  Par  conséquent ,  faire 
profiter  ces  grandes  villes  du  bienfait  des  chemins  de  fer,  c'est 
doter  du  même  avantage  toutes  les  parties  du  territoire  qui  sont 
dans  le  rayon  de  leur  influence. 

Tels  sont  les  principes  généraux  qui  ont  présidé  au  classe- 
ment des  neuf  grandes  lignes  qui  composent  le  grand  réseau 
des  chemins  de  fer  français. 

Les  trois  premières  de  ces  lignes  établissent  un  lien  commun 
entre  les  Etats  constitutionnels  de  l'Europe,  en  réunissant  â 
Paris  Londres,  Madrid  et  Bruxelles.  En  facilitant  le  dévelop- 
pement de  notre  influence  au  Midi  et  au  Nord,  elles  pourront 
devenir  le  lien  matériel  d'une  alliance  entre  la  France,  la  Bel- 
gique et  l'Espagne,  et  conséquemment  déterminer  l'abaisse- 
ment de  l'influence  anglaise  dans  la  Péninsule. 

La  première  de  ces  lignes  met  la  France  en  communication 
directe,  par  le  réseau  belge,  avec  les  chemins  de  fer  de  l'Alle- 
magne ;  par  les  nombreux  rameaux  qui  s'en  détacheront,  tout  le 
nord  du  pays  se  trouvera  complètement  desservi.  Son  classe- 
ment par  Valenciennes  et  Lille  était  indiqué  par  la  nature 
même  des  choses  et  par  celui  précédemment  adopté  et  exécuté 
par  la  Belgique  avec  laquelle  il  importait  surtout  de  se  mettre 
en  rapport. 

Par  les  embranchements  dirigés  de  la  ligne  principale  sur  les 
principaux  porls  de  la  Manche  et  du  Pas-de-Calais,  une  com- 
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munication  sûre  et  rapide  sera  ouverte  entre  l'Angleterre  et  la 
France.  Au  sujet  du  classement  de  cette  ligne,  une  vive  dis- 
cussion s'est  engagée  entre  les  deux  ports  rivaux  qui  depuis 
longtemps  se  disputent  le  passage  des  voyageurs  d'Angleterre 
et  de  France.  Boulogne»  au  nom  de  sa  prospérité  croissante, 
Calais  au  nom  de  l'abandon  successif  dans  lequel  elle  tombe, 
réclamaient  toutes  deux  et  par  de  graves  motifs  d'être  choisies 
pour  tête  principale  de  la  ligne.  On  a  donné  satisfaction  à  ces 
deux  intérêts  divers,  en  décrétant  qu'une  double  ligne  se  déta- 
cherait de  celle  de  Belgique  en  se  dirigeant,  l'une  d'Amiens  sur 
Boulogne,  l'autre  de  Lille  sur  Calais.  Plus  au  nord  se  trouve  un 
autre  port  que  son  importance  faisait  une  loi  de  ne  point  dé- 
laisser :  un  embranchement  partant  de  la  ligne  précédente 
reliera  à  Lille  Dunkerque,  le  cinquième  port  commercial  de 
la  France  et  le  grenier  d'approvisionnement  de  tout  le  départe- 
ment du  Nord. 

En  1838,  dans  l'exposé  des  motifs  du  projet  de  loi  pour  l'exé- 
cution des  chemins  de  fer  par  l'Etat,  le  ministre  faisait  parfai- 
tement ressortir  l'importance  d'une  communication  facile  et 
rapide  entre  la  France  et  l'Espagne.  «  Lorsque,  disait-il,  ce 
pays,  rendu  à  la  tranquillité,  pourra  renouer  avec  la  France  les 
relations  commerciales  qui  font  en  partie  la  richesse  des  dépar- 
tements méridionaux,  alors  quel  résultat  n'est  pas  appelé  à 
produire  un  chemin  de  fer  de  Paris  à  Bayonne,  qui  permettra 
aux  produits  de  notre  industrie  de  se  répandre  à  bas  prix  dans 
les  provinces  de  l'Espagne  limitrophes  de  nos  frontières? 
Quelle  influence  cette  voie  nouvelle  n'exercera-t-elle  pas  d'ail- 
leurs sur  les  relations  politiques  des  deux  pays,  relations  qu'il 
est  si  nécessaire  de  multiplier  et  de  rendre  plus  étroites  dans 
l'avenir?  »  Ces  considérations  nous  paraissent  toujours  aussi 
puissantes,  et  suffisent  pour  justifier  le  classement  de  notre  troi- 
sième grande  ligne. 

Une  ligne  qui,  traversant  nos  anciennes  provinces  de  la 
Champagne  et  de  la  Lorraine,  rattache  au  centre  de  la  France 
l'industrieuse  Alsace,  qui,  pouvant  se  porter  facilement  sur 
Metz  par  un  embranchement,  relie  Paris  et  Strasbourg,  qui 
établit  une  communication  directe  avec  la  tête  de  tous  les  che- 
mins de  l'Allemagne,  ne  pouvait  être  oubliée  dans  uu  classe- 
ment général.  Cette  ligne  est  d'ailleurs  la  seule  voie  directe  au 
moyen  de  laquelle  nous  puissions  ouvrir  au  transit  la  roulcdc 
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Munich  et  de  Vienne  et  soutenir  la  lutte  contre  les  chemins 
qui,  d'Anvers  et  d'Ostende,  traversent  la  Belgique  :  lutte  toute 
pacifique,  qui  féconde  et  laisse  derrière  elle  autre  chose  que  h 
ruine  et  la  destruction  ! 

Les  ports  étant  le  marché  sur  lequel  s'échangent  les  denrées 
d'outre-mer  et  les  produits  indigènes,  leur  prospérité  dépend 
essentiellement  de  la  facilité  des  voies  de  transport  qui  les  font 
communiquer  avec  l'intérieur  des  terres.  Par  la  ramification 
de  Tours  à  Nantes  sur  la  grande  ligne  de  Paris  à  la  frontière 
d'Espagne,  et  par  l'établissement  de  la  ligne  de  Paris  à  Brest  par 
Rennes,  on  ouvre,  sur  l'Océan,  aux  produits  des  provinces  de 
l'Ouest  un  débouché  qu'elles  réclament  avec  une  impatience 
légitime;  on  étend  le  cercle  des  opérations  de  la  place  de 
Nantes  (dont  on  ne  peut  se  dissimuler  la  souffrance)  en  faci- 
litant le  transport  vers  cette  ville  des  matières  premières  qui 
permettront  à  son  industrie  de  prendre  un  développement  non- 
veau  (l). 

Mais  s'il  est  de  l'intérêt  du  gouvernement  d'entretenir  dans 
toutes  les  parties  du  territoire  l'équilibre  de  la  vie,  de  ne  pas 
organiser  légalement ,  ici  la  pléthore,  là  l'étisie,  cet  intérêt  de- 
vient un  impérieux  devoir  quand  le  développement  de  la  ri- 
chesse est  stimulé  par  l'application  des  deniers  publics.  C'est  à 
l'application  de  cet  équitable  principe  de  justice  distributive 
qu'est  due  l'exécution  de  la  ligne  qui,  de  Paris,  se  dirige  sur  le 
centre  de  la  France.  Si,  en  effet,  on  suit  par  la  pensée  la  direc- 
tion des  lignes  projetées  à  travers  le  pays,  on  s'aperçoit  que 
celles  de  l'est  du  royaume  et  le  chemin  de  Paris  à  la  frontière 
d'Espagne  sont  séparés  par  un  intervalle  immense,  large  à  peu 

(1)  Des  reproches  ont  été  formulés  au  sujet  du  classement  de  cette 
ligne,  laquelle  suit  une  direction  desservie  déjà  par  une  grande  voie  de 
transport,  par  la  Loire.  Mais  on  sait  combien  est  difficile  la  navigation 
de  ce  fleuve  :  perdue  au  milieu  des  sables  mouvants  qu'elle  entraine,  la 
Loire  n'a  souvent  qu'une  profondeur  d'eau  insuffisante  pour  les  charge- 
ments les  plus  légers;  les  déplacements  continuels  de  son  lit  y  rendent  le 
halage  impossible,  et  le  remorquage  par  la  vapeur  ne  peut  s'y  opérer  qu'à 
des  conditions  tellement  défavorables,  que  c'est  à  la  voile  que  se  font  sur 
ce  fleuve  presque  ton*  les  transports  de  marchandises.  C'est  assez  dire 
combien  est  lente  et  incertaine  une  navigation  soumise  au  caprice  des 
vents. 
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près  de  100  lieues,  -et  occupé  par  des  départements  très-peu- 
plés, fertiles,  industrieux,  et  qui  seraient  riches  s'ils  pouvaient 
disposer  de  meilleures  voies  de  communication.  La  grande  ligne 
du  Centre  coupant  en  deux  cet  intervalle,  s'étendra  jusqu'au  pied 
des  Pyrénées,  où,  par  l'exécution  du  magnifique  projet  dont 
nous  avons  entretenu  le  lecteur  au  précédent  chapitre,  elfe 
pourrait  être  mise  en  communication ,  par  Sara  gosse,  avec  les 
contrées  du  centre  de  l'Espagne.  Grâce  à  cette  ligne,  des  régions 
qui,  pendant  des  siècles,  sont  restées  en  arrière  du  mouvement 
général,  seront  associées  à  la  prospérité  des  provinces  situées 
aux  extrémités  du  royaume. 

La  première  grande  ligne  du  réseau  méditerranéen  fournira 
à  Marseille  et  à  Lyon  un  moyen  de  communiquer  avec  la  Suisse, 
l'Alsace  et  l'Allemagne  du  Nord,  en  même  temps  qu'elle  mettra 
Paris,  par  l'embranchement  de  Dijon,  en  communication  avec 
chacun  de  ces  différents  points.  Marseille  est  le  port  où  abordent 
les  marchandises  du  Levant  destinées  à  une  grande  partie  de 
l'Europe;  l'Allemagne,  par  sa  ligne  de  Hambourg  à  Trieste, 
cherche  à  nous  ravir  ce  précieux  avantage,  que  la  grande  ligne 
dont  nous  nous  occupons  ne  pourra  nous  conserver  qu'en  ap- 
portant à  son  exécution  la  plus  grande  activité. 

Enfin  la  deuxième  grande  ligne  du  réseau  méditerranéen, 
dirigée  de  Marseille  sur  Bordeaux,  formera  la  jonction  de  la 
Méditerranée  à  l'Océan,  mettra  en  relation  intime  nos  deux 
principaux  ports,  et  contribuera  à  rendre  au  dernier  la  splen- 
deur qui  l'abandonne.  Cette  ligne  pourra  jeter  sur  Tarbes  et 
sur  Perpignan  deux  embranchements  qui  compléteront  la 
communication  delà  France  avec  l'Espagne,  au  grand  avantage 
des  deux  pays. 

A  ce  vaste  ensemble  de  communications  rapides,  décrété  par 
les  chambres  dans  les  dernières  sessions,  doit  être  ajoutée  la 
grande  ligne  de  Paris  à  la  mer  par  le  Havre,  exécutée  entière- 
ment par  l'intérêt  privé  et  qui,  comme  telle,  n'a  pu  trouver 
place  dans  la  classification  du  réseau  légal.  La  ligne  de  Paris  au 
Havre  est  la  réalisation  du  fameux  projet  de  Parts  port  de  mer9 
qui  absorba  si  vivement  la  sollicitude  du  gouvernement  impé- 
rial. Par  elle,  en  effet,  Paris  intervient  dans  la  navigation  rrn- 
ritinie  de  la  Seine,  en  augmentant  considérablement  la  pros- 
périté du  Havre  et  de  Rouen  que  l'exécution  du  projet  eût 
anéantie,  et  sans  diminuer  en  rien  les  avantages  que  la  capi- 
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taie  de  la  France  et  la  France  elle-même  étaient  en  droit  d'at- 
tendre de  rétablissement  d'un  canal  maritime.  Paris  est  main- 
tenant à  trois  heures  de  Rouen  ;  il  sera  bientôt  à  cinq  du 
Havre,  et  alors  sera  accomplie  cette  parole  si  célèbre  de  Na- 
poléon :  «  Paris,  Rouen  et  le  Havre  sont  trois  quartiers  d'une 
même  ville  dont  la  Seine  est  la  grande  rue.  » 

Tels  sont  les  cléments  et  les  avantages  généraux  du  vaste 
système  de  chemins  de  fer  dont  la  France  s'applique  enfin  à 
activer  la  construction  et  sur  la  direction  duquel  le  gouverne- 
ment et  les  intérêts  du  pays  se  sont  généralement  trouvés  d'ac- 
cord. Dans  ce  classement,  Paris,  on  le  voit,  est  assimilé  à  un  vaste 
océan  de  consommation,  vers  lequel  viennent  aboutir,  de  toutes 
es  directions,  six  grands  fleuves,  accrus  de  nombreux  affluents. 
C'est  qu'en  effet  Paris  n'est  pas  seulement  le  centre  moral  et 
intellectuel  de  la  France,  il  est  encore  la  première  ville  indus- 
trielle et  commerciale  du  royaume,  en  même  temps  que  le 
foyer  rayonnant  d'une  immense  population  dont  les  relations 
avec  le  reste  du  pays  sont  des  plus  actives.  Ce  choix  du  reste 
était  déterminé  par  les  nécessités  de  cette  centralisation  qui 
fait  la  force  des  gouvernements  modernes  :  c'est  ainsi  que,  sans 
y  être  contraints  et  comme  par  une  nécessité  naturelle,  c'est  à 
Londres  que  sont  venus  aboutir  tous  les  railways  anglais;  de 
même  c'est  aux  grandes  capitales  de  l'Allemagne  que  vien- 
nent aboutir  les  principaux  chemins  de  fer  de  ce  pays. 

Autrefois  on  s'attachait,  afin  d'arrêter  les  invasions  guer- 
rières, à  ne  communiquer  que  par  des  routes  impraticables 
avec  les  Etats  voisins.  Aujourd'hui  que  le  fléau  de  la  guerre  a 
cessé  de  peser  sur  les  peuples,  on  cherche  au  contraire  à  fa- 
ciliter les  relations  avec  les  pays  étrangers  :  les  grandes  capi- 
tales se  rapprochent,  les  échanges  se  multiplient,  toutes  les 
parties  du  territoire  sont  mises  en  communication  immédiate 
avec  des  peuples  dont  elles  n'avaient  jamais  connu  les  produits 
et  à  qui  elles  ne  pouvaient  proposer  leurs  échanges.  Le  Havre» 
Nantes  et  Bordeaux  sont  les  trois  grands  ports  qui  s'ouvrent 
pour  recevoir  les  produits  expédiés  par  les  deux  Amériques 
pour  le  continent  européen ,  tandis  que  Marseille  reçoit  ceux 
de  l'Orient,  et  que  nos  frontières  de  terre  s'abaissent  pour  li- 
vrer passage  aux  produits  destinés  aux  exportations  mari- 
times. 
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§  2. 

DU  TRACÉ  DES  GRANDES  LIGNES. 

Mais  nos  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  ne  sont  pas  seu- 
lement destinées  au  service  de  nos  relations  internationales  ; 
elles  doivent  aussi,  et  par-dessus  tout,  desservir  les  relations 
intimes  des  populations  de  l'intérieur. 

Sans  aucun  doute ,  les  grandes  lignes ,  sous  le  rapport  poli- 
tique et  social,  sont  appelées  à  exercer  une  immense  influence 
sur  l'avenir  des  peuples;  mais,  quand  on  borne  son  examen  à 
la  partie  purement  économique,  quand  on  le  circonscrit  dans 
l'étude  des  éléments  qui  doivent  aider  à  constituer  le  bien-être 
immédiat  de  toutes  les  classes,  on  arrive  à  reconnaître  combien 
il  importe  que  le  tracé  même  des  grandes  lignes  soit  calculé  de 
façon  à  satisfaire  les  besoins  et  les  mouvements  de  l'intérieur 
autant  et  même  plutôt  que  les  exigences  des  voyageurs  et  du 
commerce  étranger. 

Ce  n'est  en  effet  que  par  la  somme  des  intérêts  qu'un 
chemin  de  fer  met  en  mouvement,  des  relations  qu'il  crée  ou 
qu'il  multiplie,  que  se  mesure  son  degré  d'importance  et  d'u- 
tilité. Or,  il  est  évident  que  Ton  a  singulièrement  exagéré  les 
avantages  que  la  France  retire  du  passage  qu'elle  donne,  sur 
son  territoire,  aux  marchandises  étrangères,  et  que  le  transit, 
en  un  mot ,  ne  doit  occuper  qu'un  rôle  secondaire  dans  Fen- 
semble  des  services  que  rendront  les  voies  nouvelles.  C'est 
donc,  en  résumé,  par  la  richesse,  la  population  et  les  besoins 
de  déplacement  des  localités  traversées,  plutôt  que  par  l'impor- 
tance des  points  extrêmes,  que  peuvent  être  appréciés  l'avenir  et 
la  prospérité  des  grandes  lignes  dont  nous  venons  de  détermi- 
ner le  classement. 

Mais  si  le  classement  de  ce  vaste  réseau  a  paru  satisfaire  en- 
tièrement l'opinion  et  les  grands  intérêts  du  pays,  le  même  ac- 
cord est  loin  de  régner,  quant  au  tracé  que  ces  lignes  devront 
suivre  et  aux  localités  qu'elles  devront  desservir.  Lors  de  la  pré- 
sentation de  la  loi  aux  chambres,  aucune  des  considérations 
qui  se  rattachent  à  cette  question  essentielle  n'avait  été  l'ob- 
jet d'une  étude  comparative  et  suivie  ;  de  là  les  nombreuses 
et  justes  réclamations  survenues  de  divers  points  au  sujet  du 
tracé  si  lestement  décrété  par  les  chambres.  Il  eût  fallu,  ainsi 
que  l'a  fait  judicieusement  observer  un  économiste  célèbre , 
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avant  de  déterminer  aucun  des  points  intermédiaires  à  suivre 
par  les  différentes  lignes  du  réseau,  «  qu'une  commission  spé- 
ciale, organisée  longtemps  à  1* avance,  s'entourât  à  loisir  de 
tous  les  renseignements  que  l'autorité  et  tous  les  citoyens  au- 
raient pu  lui  fournir  ;  que  dans  une  enquête  solennelle  ouverte 
à  Paris  et  dans  quelques-unes  des  principales  villes,  elle  eût 
interrogé  les  négociants,  les  agriculteurs,  les  chefs  des  divers 
services  publics,  les  militaires,  etc.  ;  posé  des  questions  aux 
chambres  de  commerce,  au  conseil  des  ponts  et  chaussées,  au 
comité  du  génie  militaire;  qu'elle  eût  consulté  les  corps  savants. 
Elle  aurait  eu  à  s'enquérir  de  l'influence  qu'une  entreprise 
aussi  vaste  que  celle  du  réseau  tout  entier  pourrait  exercer  sur 
le  prix  des  matières,  telles  que  le  fer  et  le  bois,  et  sur  celui  de 
la  main-d'œuvre  et  des  moyens  d'empêcher  une  variation  trop 
brusque  ou  trop  considérable  dans  le  prix  des  matières  pre- 
mières, etc.,  etc.  »  (M.  Chevalier,  Intérêts  matériels.) 

Malheureusement  toutes  ces  questions  restaient  encore  à 
approfondir  ou  à  élaborer  lors  du  vote  de  la  loi  de  1842,  «t, 
malgré  l'établissement  de  la  Commission  supérieure  des  che- 
mins de  fer  (juillet  1845),  on  n'a  pas  encore  procédé  à  leur 
égard  avec  la  sagesse  et  la  sollicitude  sur  lesquelles  le  pays  est 
en  droit  de  compter.  Toutefois  cette  commission,  principale- 
ment composée  d'hommes  spéciaux,  ne  peut  qu'exercer  sur 
la  question  des  chemins  de  fer  une  salutaire  influence,  en  ce 
qu'elle  pourra  faire  connaître  au  pays  des  vérités  qui  se  défi- 
guraient sous  l'action  des  influences  parlementaires.  Il  est  à 
désirer  seulement  que  l'on  profite  de  l'expérience  du  passé, 
et  que  dorénavant  l'on  soumette  aux  décisions  de  cette  assem- 
blée la  détermination  de  tous  les  tracés  encore  en  litige. 

Pour  le  moment,  nous  nous  bornerons  à  faire  connaître  en 
deux  mots  le  tracé  général  adopté  par  les  chambres  pour  un 
certain  nombre  de  nos  grandes  lignes,  en  continuant  l'ordre 
suivi  pour  la  détermination  du  classement. 

La  ligne  de  Paris  à  la  frontière  de  Belgique  part,  à  Paris  « 
du  vaste  enclos  de  Saint-Lazare  ,  passe  entre  la  maison 
de  Seine  et  le  canal  Saint-Denis ,  suit  la  vallée  de  Montmo- 
rency, et  franchit  le  col  de  Pierrelaye  pour  descendre  dans  la 
vallée  de  l'Oise  ;  elle  franchit  l'Oise,  suit  jusqu'à  Creil  la  rive 
droite  de  cette  rivière ,  et  prend  la  vallée  de  la  Brèche ,  qu'elle 
suit  jusqu'au  delà  de  Glermont.  De  là,  la  ligne  se  prolonge  sur 
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la  vallée  de  PAré,  franchit  le  faite  qui  sépare  le  bassin  de  l'Oise 

et  celui  de  la  Somme,  el  prend ,  avant  Montdidicr ,  le  Dom,  et 
ensuite  l'Avré,  quelle  ne  laisse  plus  qu'à  Amiens,  d'où  se  dé- 
tache la  ligne  d'embranchement  sur  Boulogne.  D'Amiens  la 
ligne  se  prolonge  sur  la  vallée  de  Miraumont,  franchit  le  point 
de  partage  des  bassins  de  la  Somme  et  de  Y  Escaut ,  traverse 
An-as,  Douai,  et  arrive  à  Lille,  où  elle  se  rejoint  au  réseau  des 
chemins  de  ter  de  Belgique.  Son  étendue  est  de  305  kilomètres. 

La  ligne  de  Paris  sur  l'Angleterre  se  compose,  on  la  vu,  de 
deux  embranchements  qui  se  détachent  de  la  ligne  de  Belgique 
à  Amiens  et  à  Lille  pour  se  diriger  sur  Boulogne  et  Calais,  et 
d'un  sous-embranchement  parlant  du  chemin  de  Lille  à  Calais 
et  se  dirigeant  sur  Dunkerque.  La  ligne  d'Amiens  à  Boulogne 
suit  la  rive  droite  de  la  Somme  jusqu'à  Abbeville,  traverse 
l'Authie  et  la  Canchc  à  peu  de  distance  de  leur  embouchure,  et 
rejoint  les  deux  ports  d'Etaples  et  de  Boulogne.  —  L'embran- 
chement de  Lille  se  dirige  sur  Hazebrouck,  point  de  départ  de 
l'embranchement  sur  Dunkerque  ,  traverse  la  rivière  de  l'Aa, 
passe  à  Saint-Omcr,  et  atteint  Calais  en  longeant  le  canal  qui 
fait  communiquer  cette  ville  avec  l'Aa.  La  longueur  totale  de 
ces  trois  embranchements  et  sous-embranchement  est  d'envi- 
ron 271  kilomètres. 

La  ligne  de  Paris  à  la  frontière  allemande  partira ,  à  Paris  , 
du  boulevard  Contrescarpe,  suivra  le  cours  de  la  Marne,  traver- 
sera à  Meaux  celte  rivière,  et  desservira  les  villes  de  Château- 
Thierry,  Epernay,  Châlons-sur-Marne,  Vitry-le-Français,  Bar- 
lc-Duc,  ïoul,  Nancy,  d'où  partira,  en  longeant  la  rive  gauche 
de  la  Moselle,  un  embranchement  sur  Metz,  et  elle  viendra  en- 
suite se  réunir  à  la  ligne  de  Strasbourg  à  Bàlc  dans  la  première 
de  ces  deux  villes,  après  avoir  traversé,  depuis  Nancy,  Luné- 
ville  ,  Sarrebourg  et  Savcrne.  L'étendue  de  cette  ligne,  avec 
ses  embranchements,  est  de  580  kilomètres. 

Celle  de  Paris  à  la  frontière  d'Espagne  part,  à  Paris,  boule- 
vard de  l'Hôpital,  et  se  dirige  par  Orléans  et  Blois  sur  Tours, 
d'où  se  détache  la  ligne  qui,  suivant  la  rive  droite  de  la  Loire, 
dessert  Nantes,  après  avoir  touché  Angers.  De  Tours  la  ligue 
principale  se  dirige,  par  Chàtellerault,  Poitiers  et  Angoulème, 
sur  Bordeaux,  où  elle  communique  avec  le  railway  de  cette 
ville  à  la  Teste.  De  Bordeaux  cette  ligne  doit  se  diriger  sur 
Bayonne  et  la  frontière  d'Espagne,  après  avoir  traversé  une 
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étendue  de  610  kilomètres,  non  compris  la  ligne  de  Tours  à 
Nantes,  longue  de  192. 

Le  tracé  de  la  ligne  de  Paris  sur  le  centre  de  la  France  n'est 
encore  déterminé  que  sur  une  partie  de  cette  ligne  qui  se  dé- 
tache à  Orléans  de  celle  de  Paris  à  Bordeaux,  et  se  dirige  sur 
Limoges  et  Château  roux  par  Vierzon ,  où  débouche  un  em- 
branchement venant  de  Bourges  et  de  Nevers.  L'étendue  clas- 
sée est  d'environ  250  kilomètres. 

La  ligne  de  Paris  à  l'Océan  par  Rennes  a  pour  tête,  à  Paris, 
les  deux  chemins  de  Versailles ,  aujourd'hui  réunis  sous  une 
commune  administration.  De  Versailles  cette  ligne  se  dirige 
sur  Chartres,  et  atteint  Rennes,  limite  extrême  de  sa  partie 
tracée,  par  le  Mans  et  Laval.  L'étendue  de  la  partie  classée  s'é- 
lève à  74  kilomètres. 

La  ligue  de  Paris  au  Havre,  exécutée  par  l'intérêt  privé  et  en 
vertu  d'une  législation  particulière,  a  une  étendue  totale  de 
217  kilomètres.  Elle  parcourt  la  vallée  de  la  Seine  jusqu'à 
Rouen ,  et  atteint  le  Havre  par  les  plateaux  de  la  basse  Nor- 
mandie. Celte  ligne,  qui  s'embranche  sur  le  chemin  de  Paris  à 
Saint-Germain,  part  à  Paris  de  la  rue  Saint-Lazare,  et  dessert, 
indépendamment  des  deux  points  extrêmes,  les  villes  de 
Mantes,  Louviers,  Rouen  et  Yvetot. 

Le  réseau  méditerranéen  est  composé ,  comme  nous  l'avons 
dit,  de  deux  grandes  lignes  ayant  Marseille  pour  centre,  et  se 
dirigeant,  la  première  sur  le  Rhin,  la  seconde  sur  Bordeaux. 

La  première  de  ces  lignes  part  de  Marseille ,  et  suit  jusqu'à 
Lyon  la  rive  gauche  du  Rhône  :  Arles,  Beaucaire,  Avignon y 
Vienne  et  Valence  sont  les  principaux  points  desservis  entre 
ces  deux  villes.  C'est  à  la  deuxième  de  ces  villes  intermédiaires 
qu'aboutit  le  réseau  des  chemins  de  fer  du  Gard,  composé  des 
chemins  d' A  lais  à  Nimes,  et  de  cette  ville  à  Montpellier,  à  Cette 
et  à  Beaucaire.  A  Lyon  vient  déboucher  le  réseau  des  chemins 
de  fer  de  la  Loire,  destiné  à  mettre  la  ligne  dont  nous  nous  oc- 
cupons en  communication  directe  avec  le  chemin  de  fer  du 
Centre,  et  qui  est  composé  des  lignes  de  Lyon  à  Saint-Etienne 
et  de  cette  ville  à  Roanne,  par  Andrézieux.  —  De  Lyon  la  ligne 
rhéno-méditerranéenne  remonte  la  rive  droite  de  la  Saône  par 
Màcon  jusqu'à  Châlons,  d'où  elle  se  dirige  sur  Dijon,  où  vient 
aboutir  la  grande  ligue  de  communication  de  Paris  à  Marseille. 
De  Dijon  la  ligne  venant  de  Marseille  se  dirige  sur  Mulhouse» 
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après  avoir  touché  Besançon,  Baume-les-Dames,  Montbéliard 
et  Altkirch,  et  parcouru  une  dislance  totale  de  558  kilomètres. 

La  partie  méridionale  du  réseau  des  chemins  de  fer  du  Gard 
sert  de  tête  à  la  seconde  ligne  du  réseau  méditerranéen.  De 
Cette  la  ligne  de  Marseille  à  Bordeaux  se  dirige  sur  celte  der- 
nière ville  parBéziers,  Carcassonne,Castelnaudary,  Villefran- 
chê,  Toulouse  et  Montauban.  Sa  longueur  totale  est  d'environ 
500  kilomètres. 

Les  tableaux  qui  suivent  compléteront  ces  indications  som- 
maires. 

2  3.  * 

ETAT  ACTUEL.  EN  FRANCE  DES  CHEMINS  DE  FEE  ET  DES  GRANDES  VOIES  DE 

COMMUNICATION. 

Nous  trouvons  dans  le  journal  la  Presse,  un  travail  remar- 
quable de  M.  Tcisserenc  sur  l'état  actuel  des  chemins  de  fer  de 
France  et  des  grandes  voies  de  communication.  Ce  travail  em- 
brasse sous  difïérenls  points  de  vue  l'ensemble  des  routes  ordi- 
naires, des  canaux,  des  fleuves  et  rivières  et  des  chemins  de 
fer  exploités  ou  en  construction  à  la  fin  de  l'année  1814.  Nous 
ne  pouvons  mieux  faire  que  de  donner  un  résumé  succinct  de 
ce  travail,  à  l'exactitude  duquel  on  doit  ajouler  la  confiance  que 
nous  commandent  le  talent  éprouvé  et  les  patientes  recherches 
de  son  auteur.  Ce  document  n'est  pas  seulement  curieux  et 
utile  à  consulter:  il  ressort  encore,  de  son  ensemble  et  des 
observations  qui  l'accompagnent,  des  enseignements  qu'il  im- 
porte de  recueillir  et  que  nous  indiquerons  successivement. 

Le  tableau  n°  i ,  indiquant  la  répartition  foncière,  nous  a  paru 
présenter  assez  d'intérêt  pour  devoir  être  reproduit  en  entier, 
malgré  son  étendue.  Toutes  les  longueurs  inscrites  sont  la  ré- 
partition entre  les  divers  départements  des  différentes  espèces 
de  voies  de  communication,  comparativement  à  leur  popula- 
tion ,  à  leur  superficie  imposable,  et  à  la  cote  payée  par  eux 
pour  principal  de  la  contribution  foncière. 
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NOMS 
des 

DÉPARTEMENTS.  * 


Report... 

Lot  

Lot-et-Garonne.  . . 
Lozère  

Maine-et-Loire.  .. 

Manche  

Marne  

Marne  (  Haute- j. . . 

Mayenne  

Meurthe  

Meuse  

Morbihan  

Moselle  

Nièvre  

Nord  

Oise  

Orne  

Pas-de-Calais  

Puy-de-Dôme  

Pyrénées  (Hautes-). 
Pyrénées  (Basses-). 
Pyrénées-Oriental . 

Rhin  (Bas-)  

Rhin  (Haut-)  

Rhône  

Saône  (Haute-).... 
Saôoe-et-Loire. . . . 

Sarthe  

Seine  

Seine-Inférieure.  . 
Seine-et-Marne. . . 

S«ine-et-Oise  

Sèvres  (Deux-). . . . 

Somme  

Tarn  

Tarn-et-Garonne. . 
Var  

Vaucluse  

Vendée  

Vienne  

Vienne  (Haute-)... 

Vosges  

Yonne.  
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DÉPARTEMENTS. 
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IMPO&AULE 
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départements. 
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561.269 

436,331 

6  80,407 

421, *38 

467,901 

305,346 

639,596 
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Toutes  les  longueurs  ci-dessus  inscrites  sont  de  la  plus  ri- 
goureuse exactitude,  sauf  celles  relatives  aux  chemins  de  fer  et 
portées  à  la  dernière  colonne,  et  dont  le  tracé,  encore  incertain, 
pourra  donner  lieu  à  des  déviations  de  parcours  plus  ou  moins 
considérables. 

Les  longueurs  assignées  aux  autres  voies  de  communication 
se  rapportent  à  la  fin  de  l'année  1843,  à  l'exception  des  che- 
mins de  grande  communication  et  de  petite  vicinalité,  pour  les- 
quels les  renseignements  officiels  s'arrêtent  à  l'année  1842.  On 
n'a  pas  d'ailleurs  séparé,  dans  les  chemins  de  petite  vicinalité, 
les  parties  à  l'état  d'entretien  des  parties  simplement  classées, 
cette  distinction  ne  pouvant  être  établie  avec  une  suffisante 
précision.  Jusqu'ici,  en  effet ,  on  s'est  contenté,  pour  ces  che- 
mins, de  faire  compléter  les  réparations  les  plus  urgentes,  sans 
organiser,  pour  l'ensemble  du  réseau ,  des  moyens  réguliers 
d'achèvement  et  d'entretien.  On  peut  même  ajouter  que  l'en- 
semble des  ressources  attribuées  au  service  des  communications 
vicinales  ne  suffirait  pas  pour  maintenir  cet  état  d'entretien 
régulier,  lors  même  que  les  travaux  de  première  construction 
seraient  entièrement  terminés.  Cet  ensemble,  en  1841,  s'est 
élevé  à  la  somme  de  28,500,000  fr.  pour  un  total  de  586,000 
mètres  de  chemin  :  c'est  cinquante  centimes  par  mètre, 
c'est-à-dire  la  moitié  à  peine  de  ce  que  coûteraient  les  répara- 
tions annuelles  les  plus  urgentes.  Et  cependant  l'impôt  de  la 
vicinalité  ne  laisse  pas  que  de  peser  assez  lourdement  sur  la 
propriété  foncière. 

Les  voies  de  communication  contribuent  puissamment  à  dé- 
velopper la  prospérité  agricole  des  départements  qu'elles  tra- 
versent. Pour  qu'une  propriété  donne  de  beaux  revenus,  il  ne 
suffit  pas  qu'elle  produise  beaucoup;  il  faut  encore  que  ses 
produits  trouvent  acheteur  à  de  bonnes  conditions  et  puissent 
avoir  accès  sur  les  grands  marchés ,  dans  les  centres  de  grande 
consommation ,  en  tête  desquels  vient  se  placer  la  capitale. 
Aussi  observe-t-on  que  les  départements  limitrophes  du  dé- 
partement de  la  Seine,  qui  sont  reliés  avec  Paris  par  une  voie 
navigable  économique,  figurent  dans  le  tableau  du  principal 
de  la  contribution  foncière  parmi  les  plus  imposés.  Or  on  sait 
que  la  cote  de  la  contribution  foncière  n'est  calculée  que  d'après 
le  revenu  des  terres  qu'elle  frappe.  Ainsi  donc,  en  sillonnant 
un  département  de  canaux,  de  chemins  de  fer,  on  accroît  le 
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revenu  de  ses  propriétés,  on  allège  pour  lui  la  charge  des  con- 
tributions et  des  prestations  communales  affectées  au  service 
de  la  vicinalité. 

Le  tableau  n°  2  présente  sous  une  forme  synoptique,  fa- 
cile à  saisir,  la  situation  matérielle  et  financière  des  chemins 
de  fer  français  à  l'état  d'exploitation.  Parmi  eux  n'ont  pas  été 
compris  quelques  chemins  destinés  au  service  d'exploitations 
particulières  et  qui  par  conséquent  ne  peuvent  offrir  aucune 

(1)  Ces  chemins  sont  ceux  : 

D'Epinac  au  canal  de  Bourgogne   28  kilom. 

Du  Creuzot  au  canal  du  Centre.    10 

De  Bert  et  Montcombry  à  la  Loire.  .....  25 

De  Villers-Cotteret  au  Port-aux-Perches.  .  8 

Compagnie  d'Anzin   15 

De  MontbrUon  à  Montrond   16 

Total  102  kilomètres 

de  chemins  d'usines. 

Les  deux  derniers  chemins  portent  des  voyageurs. 
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Alais  à  Beaucaire  

àSt-Etienne. 


Bordeaux  à  la  Teste  

Lille  à  la  frontière  

Yalenciennes  à  la  frontière 

Montpellier  à  Cette  


Montpellier  a  Nîmes.. 


Paris  à  Orléans  et  à  Corbei  I . 

Paris  â  Rouen  

Paris  à  Saint-Germain. . . 
PnrisaVersaille8(r.droite). 

Paris  à  Versailles  (r.  gauc.). 

Saint-Etienne  2  Lyon. . . . 

Saint-Etienne  à  Roanne. . 

Strasbourg  2  Baie  

Embranchem.  deThann.. 


Total. 
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5,000,000 
1,000,000 
7,150,000 
4,060,000 
3,000,000 
1,000,000 
2,000,000 
8,000,000 
5,000,000 
900,000 
40,000,000 

10,000,000 

36,000,000 
18,000,000 

6,000,000 
10,000,000 
11,000,000 

7,600,000 
10,000,000 

5,000,000 

1,000,000 

11,000,000 
7,220,000 

6,000,000 
4,000,000 
1,000,000 
29,400,000 
12,600,000 
2,950,000 
1,300,000 
400,000 


100.  | 


capital  actions.. . . 
prêt  de  l'Etat  à  3  p 
capital  actions.  .. 

empruntés  

capital  actions  

empruntés  

fournis  par  l'Etat  

id.  id   

capital  action?  

emprunt  

capital  actions  

subvention  

prêt  de  l'Etat  à  5  p.  100 
prêt  de  l'Etat  à  3  p.  100. 
capit.  act.  avec  garantie 
d'intérêt  de  3  p.  100. 
emprunt  

capital  actions  

prêt  de  l'Etat  à  3  p.  100. 

capital  actions.  ....... 

emprunt  

capital  actions  

emprunt  

capital  actions  

prêt  de  l'Etat  à  4  p.  «00. 
emprunt  

capital  actions  

emprunt  

capital  actions  

prêt  de  l'Etat  à  4  p.  100. 

emprunt  

capital  actions  • . 

prêt  de  l'Etat  (5)  

emprunt  

capital  actions  

emprunt  


866  586,600,000. 


I 


(1)  Cette  compagnie  a  prélevé  468,000  fr.  sur  les  bénéfices  réalisés  depuis 

(2)  Ce«  chemins  n'ont  été  complètement  ouverts  que  députa  le  6juillet  1 844. 

(3)  Amortissement  non  défalqué.  Les  chiffres  de  circulation  par  chemin  do 
de  huit  mois  moins  quatre  jours  sur  Orléans.  Pour  Tannée  1844  entière,  la 

(4)  Ce  chemin  a  été  ouvert  le  9  mai  et  exploité  seulement  pendant  dix  mois 
1814.  Le  semestre  dvavril  en  octobre  1844  dénote  des  accroissement»  considé 
243  ooo  voyageurs,  55,000  tonnes  de  marchandises  (en  six  mois). 

(5)  Ce  prêt  est ,  en  réalité  ,  une  véritable  subvention  ,  eu  égard  à  la  situa 
prêt  ne  portera  Intérêt  qu'après  prélèvement  de  la  part  des  porteurs  d'actions 
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FRANÇAIS  A  I.'ÉtaT  D*  EXPLOITATION. 


5C  »  a 

^  s3         ^  ^ 

j  "  «  -  - 

0  >  0  »  M 

firf  ao  sî  S  « 

=  £  >•  *  -5 


52,700 

M 

I» 

M 

» 

48,000 
146,000 


CIRCULATION 

PAR  RAILWAY. 


Voyageurs. 


106,600 
56,000 

55,000 

141,000  (l) 
38,800  (!) 

114,800 


Marchandises 
eu  tonnes. 


KEVENU  NET 

PU  CAPITAL 

après  déduction  faite 
de  l'intérêt 
des  emprunts. 


155,000 
126,000 

15,000 

11,000  (S) 
5,600  (!) 

35,500 


6  pour  100. 
6  (1). 


ouvert  le  8  janvier  1845. 


4  1/8  retenus  pour  faire  des 
améliorations. 


!  17!,000 

364,000  (3) 

12,000  (3) 

9  pour  100. 

j  171,000 
]  146,000 

j 

>  1,100,000 

300,000  (4) 

790,000 
1,080,000 

571,000 

40,000  (4)  j 

80,500 
18,000 

M 

!  Aux  fondateurs ,  14/100. 
,  Aux  actionnaire?,  6  36/100. 
k   A  l'amortissem. ,  t 

Aux  fondateurs ,  8/4. 

Aux  actionnaires ,  6  1/2. 

1  67/100. 
Déficit. 

• 

j  61,000 

■ 

230,000 

415,000  j 

Aux  actionnaires,  7  1/3. 
Aux  fondateurs,    8  1/3. 
En  réserve,  f/j. 

[  w 

14,000 

53,500 

a 

I  • 

180,000 

38,000 

1  4/5. 

!  - 

78,700 

8,500 

4 

1  M 

j» 

»» 

» 

l'origine  de  l'exploitation  pour  améliorer  son  chemin. 

fer  se  rapportent  à  une  période  d'une  année  sur  la  petite  ligne  de  Corbeil  et 
mouvement  atteindra  probablement  450,000  personnes  et  90,000  tonnes    '  1 
«t  vinjjt-cinq  jours  pendant  son  premier  exercice,  qui  s'est  clos  au  1er  avril  1 
râbles  de  recette  et  de  circulation  :  un  produit  net  total  de  10  pour  100,  1 

tion  fâcheuse  de  ce  chemin  et  à  la  disposition  législative  qui  établit  que  ce  H 
de  l'intérêt  de  4  pour  100  des  versements  effectués  par  eux.  H 

27 
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Quelques  explications  ne  seront  pas  inutiles  pour  l'intelli- 
gence de  ce  tableau. 

Dans  la  troisième  colonne,  contenant  en  détail  l'indication 
des  diverses  sources  auxquelles  ont  été  puisés  les  capitaux 
employés  à  la  construction  de  ces  chemins,  on  a  distingué  avec 
soin  les  sommes  prêtées  p.ir  l'Etat  et  celles  qui,  sous  la  dési- 
gnation d'emprunt,  ont  été  demandées  au  crédit  privé;  les 
sommes  versées  par  le  trésor  à  titre  de  subvention  et  celles 
réalisées  en  actions.  En  divisant  l'ensemble  de  ces  ressources 
par  la  longueur  de  chaque  chemin,  on  obtient  à  très-peu  de 
chose  près,  le  chiffre  de  la  dépense  par  kilomètre  des  frais  de 
premier  établissement.  Ainsi  le  capital  286,290,000  francs 
appliqué  à  866  kilomètres  donne  un  prix  moyen  de  335,000 
francs,  chiffre  qui  représente  la  dépense  des  chemins  de  fer 
exécutés. 

En  Angleterre,  les  quarante-neuf  grandes  lignes  livrées  à  la 
circulation  à  la  fin  de  1843  sur  une  longueur  de  2,200  kilo- 
mètres avaient  coûté  1,500  millions  environ,  soit  un  peu  plus  de 
600,000  francs  pa*r  kilomètre. 

Les  561  kilomètres  composant  le  réseau  belge  avaient  coûté,  à 
la  mémeépoque,144  millions  ;  c'est 256.000  francs  par  kilomètre. 

Enfin  les  2,400  kilomètres  de  chemins  de  fer  achevés  en 
Allemagne  avaient  coûté  352  millions,  soit  147,000  francs  par 
kilomètre. 

Ainsi  donc  les  chemins  de  fer  de  France  sont  de  tous  ceux 
du  continent  les  plus  chèrement  exécutés.  Ce  résultat  est  dû 
bien  moins  aux  difficultés  du  sol  qu'au  système  dispendieux 
de  construction  qui  a  prévalu  jusqu'ici. 

La  date  encore  récente  de  l'établissement  des  chemins  de 
fer  français  enlève  aux  détails  de  leur  exploitation,  renfermés 
dans  les  trois  dernières  colonnes,  une  grande  partie  de  leur 
intérêt.  Et  en  effet,  dans  les  premiers  temps  qui  suivent  la 
mise  en  exploitation  d'une  ligne,  les  habitudes  ne  sont  pas 
prises  encore,  les  services  sont  mal  ou  incomplètement  organises, 
les  concurrences  parterre  et  par  eau  se  maintiennent  en  exercice, 
les  ouvriers  inexpérimentés  ne  travaillent  point  avec  économie, 
toutes  causes  qui  amoindrissent  les  produits  nets,  diminuent  le 
nombre  des  voyageurs  et  le  tonnage  des  marchandises. 

La  plupart  des  détails  d'exploitation  remontent  à  l'exer- 
cice 1843,  ceux  de  l'exercice  1844  n'étant  pas  encore  connus. 
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Toutefois  les  renseignements  généraux  que  Ton  possède  là 
ce  sujet  témoignent  que  des  améliorations  notables  se  sont 
opérées  pendant  cette  dernière  année,  et  que  sur  toutes  les 
lignes  la  circulation  et  le  produit  net  se  sont  considérable- 
ment accrus.  Du  reste  cette  marche  ascendante  et  progressive 
des  chemins  français  n'offre  rien  que  de  très-ordinaire,  et  un 
mouvement  semblable  n'a  cessé  de  se  manifester,  d'année  en 
année,  sur  tous  les  chemins  de  fer  des  autres  pays. 

Nous  avons  maintenant  à  compléter  l'exposé  de  l'état  actuel 
de  nos  grandes  lignes  de  chemins  de  fer,  en  établissant  la  situa- 
tion des  travaux  aujourd'hui  en  cours  d'exécution  et  entrepris 
en  vertu  de  la  loi  du  1 1  juin  et  d'autres  lois  spéciales.  C'est  dans 
ce  but  qu'a  été  dressé  le  tableau  n°  3  qui  accompagne  notre 
texte. 
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H      O.    TABLF.AU   DES   CHEMINS    D£  FEE 


DÉSIGNATION  DES  CHEMINS. 


LON- 
GUEUR 
en 


Paris  â  Lille  et  à  Valenciennes. 
Lille  à  Dunkerque  et  à  Calais. . 

Amiens  à  Boulogne  

Versailles  à  Chartres  

Orléans  à  Tours  

Tours  à  Bordeaux  

Tours  à  Nantes  

Orléans  à  Vierzon  

Yierzon  à  Châteauroux  

Vierzon  à  Nevers  

Corbeil  à  Lyon  

Montereau  à  Troyes  

Avignon  à  Marseille  

Paris  à  Strasbourg  et 

Rouen  au  Havre  

Paris  à  Sceaux  

Etudes  de  chemin  et  essais  atmosphériqt 

Total. 


10 
10 


«,957 


DEPENSE 


Allocations 
générale* 
inscrites  au 
budget  pour 
acquisitions 
de  terrains, 


travaux  d'art 
et  stations. 


lo  Loi  du  il  juin  18*1, 

I 


303 

48,000,000 

147 

18,000,000 

m 

» 

74 

18,000,000 

115 

17,000,000 

380 

64,000,000 

19î 

88,800,000 

81 

18,000,000 

87 

7,800,000 

98 

18,000,000 

498 

83,000,000 

87 

*> 

118 

87,000,000 

58S 

100,300,000 

8o  Lois 


(  9,000,000  \ 

J  subvention.  f 

1  10,000,000  l 

\  prêt  à  3  0/0.  j 


8,800,000 
430,800,000 


(1  )  Donné  à  concession,  la  compagnie  concessionnaire  en  supportera  tous 
(S)  Si  ce  chemin  n'a  pas  trouvé  de  compagnie  pour  l'exécuter  à  ses  ris- 
11  juiu ,  et  recevra  une  allocation  générale  de  18,000,000. 
La  lettre  C ,  dans  la  dernière  colonne,  indique  les  transports  effectués  par 

CHEMINS  DE  FER  CLASSES 

Chartres  à  Nantes,  884  kilomètres;  —  Bordeaux  â  Bayonne,  188  kifom.* 
à  Mulhouse,  804  kilom.;  —  Châteauroux  à  Limoges,  131  kilom.;  —  Nevers 
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FRANÇAIS  EN  CONSTRUCTION. 


TOTALE 


Dépense 
probable 
nécessaire 

pour 
compléter 
le  chemin 
avec 
eon  matériel. 


ENSEMBLE 
des 

CRÉDITS 

ouverts 
jusqu'à  la  fia 
de  1848. 


CIRCULATION 

CONSTATÉE  DANS  CETTE  DIRECTION 

sur 

les  voies  de  transport  ordinaires. 


Voyageurs. 


Marchandises 
de  roulage. 

Tonnes. 


Marchandises 
i. 


amendée  en  18*3, 1844  et  18*5.  • 


Tonnes. 


1 

■  70,000,000 

RI  S00  dOO  (i\ 

12,000,000 

75,000,000 

89,000,000 

88,000,000  | 

83,000,000 
84,000,000(8) 

34,000,000 
8,000,000 

2,500,000 
16,000,000 

14,000,000 

3,500,000 
11,000,000 
8,000,000 
4,000,000 
24,000,000 
» 

180,000 

90  OOO 

180,000 
182,000 

85,000 

» 

149,500 
84,000 
83,500 
.221,000 
J» 

98,000 

89  non 
100,000 
58,000 

42,700 

»' 

63,000 
61,000 
40,000 
120,500 

» 

330,000 

•i  000 

» 

159,000 
107,000  C. 
13,000 
i» 

M 

» 

95,300 
377,000 

» 

80,000,000 
65,000,000 

25,000,000 
18,000,000 

164,000 
02,247 

• 

209,000 
47,000 

90,000  C. 
360,000 
S2,000 

tpéciates. 

1  80,000,000 
1  capital  actions. 

18,000,000 

«» 

1  2,700,000 
!  capital  actions.  . 
» 

; 

3,800,00© 

300,000 

■ 

• 

M 

» 

470,200,000 

185,800,000 

» 

1» 

1» 

les  frais. 

ques  et  périls  avant  la  fin  de  1845,  il  rentrera  sous  le  régime  de  la  loi  du 
le  cabotage. 

SANS  ALLOCATION  DR  FONDS. 

—  Bordeaux  i  Cette,  481  kilom.;  —  Lyon  à  Avignon,  238  kilom.;  —  Dijon 
à*  Clermont,  146  kilom.  —  Total  :  1,670  kilomètres. 
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Ce  tableau,  on  le  voit,  est  établi  dans  le  même  esprit  que 
celui  qui  précède.  Dans  la  troisième  colonne  sont  enregistrées 
les  allocations  générales  de  crédits  ouverts  pour  chaque  che- 
min, soit  à  titre  de  subvention  et  de  prêt,  comme  pour  le 
chemin  du  Havre,  soit  pour  l'acquisition  des  terrains,  l'exécu- 
tion des  terrassements,  des  travaux  d'art  et  des  stations  des 
railways  exécutés  conformément  à  la  législation  du  M  juin 
1842.  Ces  allocations  générales  ne  s'appliquent  qu'à  une  partie 
des  travaux,  et  ne  représentent  guère  que  la  moitié  ou  les  deux 
tiers  de  la  dépense  que  nécessitera  l'achèvement  des  travaux. 
À  quelle  source  seront  puisées  les  sommes  encore  nécessaires? 
C'est  ce  que  la  loi  n'a  pas  encore  déterminé  pour  la  plupart  des 
lignes.  L'auteur  du  tableau  a  donc  été  obligé,  pour  les  cas  où 
rien  n'a  encore  été  statué  à  cette  égard,  de  faire  des  sommes 
nécessaires  à  l'achèvement  une  évaluation  approximative  et  de 
les  ranger  dans  une  colonne  particulière,  la  colonne  quatrième. 
Plusieurs  chemins,  et  notamment  ceux  d'Amiens  à  Boulogne 
et  de  Montereau  à  Troyes,  n'ayant  reçu  aucune  subvention,  le 
chiffre  unique  porté  à  la  quatrième  colonne  du  tableau  donne 
le  montant  du  capital  entier.  —  La  cinquième  colonne  donne 
le  chiffre  des  crédits  ouverts  par  les  allocations  générales  jusqu'à 
la  fin  de  1845.  Quant  aux  trois  dernières  colonnes  qui  ter- 
minent ce  tableau  ,  elles  ont  pour  but  de  donner  un  aperçu 
de  la  circulation  actuelle  par  1rs  voies  de  terre  et  par  les  voies 
d'eau  dans  la  direction  où  l'on  établit  le  railway.  Ces  rensei- 
gnements ne  sont  pas  sans  importance,  puisqu'ils  donnent  la 
mesure  des  produits  que  Ton  est  en  droit  d'attendre  de  chacun 
de  ces  chemins.  Ils  ont  été  fournis  aux  commissions  législa- 
tives par  le  gouvernement;  cependant  leur  exactitude  a  été 
contestée  en  plusieurs  cas  par  les  populations  intéressées,  sans 
qu'il  ait  encore  été  possible  de  vérifier  l'exactitude  des  asser- 
tions élevées  à  ce  sujet. 

Enfin  le  tableau  n°  4  est  la  récapitulation  de  tous  ceux  qui 
précèdent.  Ce  tableau ,  qui  est  un  véritable  inventaire  de  nos 
intermédiaires  de  transport,  témoigne  des  efforts  qu'a  faits  le 
pays  pour  assurer  la  viabilité  de  son  territoire,  et  donne  la 
mesure  de  ceux  qui  nous  restent  à  accomplir  pour  terminer  la 
tâche  que  nous  nous  sommes  imposée. 
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Malheureusement  nous  sommes  à  peine  arrivés  à  la  moitié 
de  cette  tâche.  Nous  ne  possédons  que  29,698  kilomètres  de 
routes  départementales  achevés  sur  42,736  kilomètres  de 
classés,  nous  ne  possédons  que  17,235  kilomètres  de  chemins 
de  grande  communication  en  bon  état  sur  52,975  kilomètres  ; 
pas  le  tiers!  Enfin,  à  défaut  du  total  des  chemins  vicinaux, 
nous  savons  tous  combien  est  minime  le  chiffre  de  ces  chemins 
aujourd'hui  à  l'état  d'entretien  :  sur  les  586,887  kilomètres 
classés,  il  en  est  à  peine  60,000  sur  lesquels  il  ne  soit  pas  néces- 
saire de  doubler  l'attelage  ou  de  réduire  la  charge  de  moitié. 

La  situation  des  voies  navigables  n'est  guère  meilleure. 
Malgré  tous  les  efforts  qui  ont  été  faits  pour  mettre  ces  moyens 
de  communication  en  état  de  rendre  au  pays  les  services  qu'il 
en  attend,  il  s'en  faut  de  beaucoup  qu'ils  soient  arrivés  au  point 
de  former  un  réseau  complet  et  d'avoir  un  régime  assez  régulier 
pour  que  l'industrie  puisse  compter  sur  eux  avec  certitude  pour 
le  transport  journalier  de  ses  produits. 

Quant  aux  chemins  de  fer,  notre  situation  est  pire  encore 
que  pour  les  roules  et  canaux,  et  ce  qui  est  fâcheux,  c'est  qu'il 
n'est  guère  possible,  dans  l'ordre  actuel  des  choses,  que  la 
France  puisse  regagner  le  temps  perdu. 

Malheureusement  pour  nous,  le  zèle  des  autres  nations  s'ac- 
tive au  lieu  de  se  ralentir.  A  ses  5,000  kilomètres  de  railways 
l'Allemagne  en  ajoute  tous  les  jours  de  nouveaux.  L'Angleterre, 
qui  au  5l  décembre  18)5  possédait  déjà  5,600  kilomètres  de 
railways  en  pleine  exploitation  ,  a  vu,  pendant  la  seule  année 
1844,  augmenter  son  réseau  de  1,500  kilomètres  de  nouvelles 
lignes  concédées  et  en  état  de  construction ,  et  cependanfde 
nouvelles  concessions  se  préparent  encore.  248  nouveaux  pro- 
jets de  chemins  de  fer  sont  en  ce  moment  soumis  à  l'accepta- 
tion de  la  chambre  des  communes. 

Jetons  un  coup  d'œil  sur  la  situation  des  chemins  de  fer  en 
France,  et  comparons. 

Le  faible  chiffre  de  866  kilomètres  comprend  tout  l'ensemble 
de  nos  chemins  de  fer  livrés  à  l'exploitation.  Voyons  ce  que 
nous  pouvons  espérer  pour  1845  et  1846. 

On  annonce,  pour  cette  an  née  1845,  la  mise  en  activité  de  deux 
sections  du  chemin  de  fer  du  Nord  :  celles  de  Paris  à  Clermont 
et  d'Arras  à  Lille;  du  chemin  de  Bordeaux  jusqu'à  Tours  etdu 
chemin  du  Centre  jusqu'à  Vierzon.  On  nous  fait  aussi  espérer. 
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pour  1846,  l'achèvement  du  chemin  du  Havre,  de  ceux  de  Di- 
jon à  Châlons  et  d'Avignon  à  Marseille.  On  présente  comme 
probable  l'achèvement  de  toutes  les  sections  du  chemin  de  fer 
du  Nord.  En  admettant  l'accomplissement  des  promesses  dont 
plusieurs  semblent  hypothétiques,  nous  aurions  à  ajouter  700 
kilomètres  aux  866  que  nous  possédons.  A  ce  compte ,  au  51 
décembre  1846  nous  aurions  un  total  de  1,560  kilomètres  de 
railways.  soit  un  peu  plus  du  tiers  de  ce  que  possédait  l'An- 
gleterre à  la  ûn  de  1810  et  moins  du  lien  de  ce  qu'elle  possé- 
dera à  la  On  de  la  même  année  1846,  et  cela,  en  ne  tenant  au- 
cun compte  des  248  nouvelles  lignes  sur  lesquelles  le  parle- 
ment anglais  est  mis  en  demeure  de  statuer. 

Nous  pourrions  également  comparer  notre  situation  à  celle 
de  l'Allemagne  et  démontrer  que  de  ce  côté,  et  en  comparaison 
de  nos  ressources,  elle  est  plus  défavorable  encore.  Mais  ce 
seul  rapprochement  doit  suffire  pour  montrer  combien  il  im- 
porte que  l'exécution  des  grandes  lignes  soit  enfin  débarrassée 
des  entraves  toujours  renaissantes  occasionnées  par  les  préten- 
tions inopportunes  de  l'intérêt  privé.  Car,  et  personne  ne  le 
conteste,  c'est  à  cette  cause  principalement  qu'il  faut  attribuer, 
sous  ce  rapport,  notre  état  d'infériorité  vis-à-vis  les  autres  peu- 
ples. L'exemple  de  la  Belgique ,  de  ce  pays  placé  sous  tant  de 
rapports  dans  une  situation  identique  à  la  nôtre,  n 'est-il  pas  là 
pour  montrer  ce  que  l'on  peut  attendre  de  l'application  du 
principe  rationnel  de  l'exécution  et  de  l'exploitation  des  chemins 
de  fer  par  l'Etat? 

C'est  donc  en  confiant  à  l'Etat,  c'est-à-dire  à  la  société  tout 
entière,  le  soin  de  cette  branche  importante  de  la  fortune  pu- 
blique que  la  France  peut  espérer  le  complet  (1)  et  rapide  achè- 
vement du  vaste  réseau  décrété  par  les  chambres  et  la  réalisa- 
tion des  grands  bienfaits  qu'il  est  destiné  à  produire.  Dans  un 
pays  où  le  grand  principe  de  la  fraternité  humaine  a  été  si  hau- 

(1)  Sur  une  étendue  de  4,000  kilomètre»  de  chemins  de  fer  voté*  en 
1842,  il  en  existe  environ  1 ,100  kilomètres  qui,  de  l'aveu  même  des  par- 
tisans des  compagnies,  ne  pourront  être  entrepris  aux  mûmes  condition* 
que  le  reste  du  réseau.  Ainsi  donc,  il  faudra  que  l'Etat  accorde  encore 
de  nouvelles  faveurs  aux  compagnies  s'il  ne  veut  prendre  à  sa  charge 
l'exécution  des  mauvaises  lignes  dont  un  louable  sentiment  d'équité  na- 
tionale a  fait  décréter  rétablissement. 
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tentent  proclamé,  il  ne  faut  pas  que  les  grandes  inventions,  que 
les  inventions  qui  honorent  l'esprit  humain  profitent  seulement 
à  une  classe  de  citoyens,  à  ceux  qui  possèdent  :  ceux  qui  ne 
possèdent  pas  ont  un  droit  égal  au  partage  des  bienfaits  qu'elles 
doivent  répandre  sur  le  monde;  car  ces  bienfaits  tendent  à  on 
seul  et  même  but,  au  perfectionnement  social,  à  l'amélioration 
progressive  de  la  condition  matérielle  et  morale  de  l'humanité. 
L'invention  des  chemins  de  fer,  évidemment,  n'a  point  pour 
but  essentiel  de  procurer  de  gros  dividendes  à  nos  capitalistes; 
l'humanité,  la  civilisation,  en  attendent  a>s  résultats  plus 
grands  et  que  nous  avons  signalés.  Nous  le  répétons,  la  géné- 
ralisation du  système  des  compagnies  serait  pour  notre  pays 
une  vraie  calamité,  peut-être  même  une  cause  de  ruine  ;  car  ce 
seul  mot,  F  économie,  résume  tous  les  avantages  que  l'on  peut 
obtenir  des  voies  nouvelles,  et  cet  avantage,  ce  grand  bienfait 
ne  peut  être  réalisé  que  lorsque  l'Etat  exécute  et  exploite  lai- 
même.  Entrepreneur  général  de  la  locomotion  rapide  des 
grandes  lignes  d'un  pays,  d'un  coup  d'oeil  l'Etat  embrasse  tous 
les  besoins,  tous  les  intérêts,  parce  que  ces  intérêts  sont  aussi  les 
siens  et  que  sa  prospérité  est  intimement  liée  à  celle  de  la  société 
dont  il  n'est  que  le  résumé  vivant.  En  est-il  de  même  dans  le 
système  des  compagnies  ?  Non,  évidemment  non,  et  nous  avons 
assez  longuement  démontré,  pour  qu'il  puisse  être  utile  d'y  re- 
venir, ce  fait  essentiel,  fondamental,  à  savoir  que,  dans  toutes 
les  questions  qui  se  rattachent  à  l'exploitation  des  chemins  de 
fer  par  les  compagnies,  il  y  a  lutte  constante  y  manifeste,  entre 
l'intérêt  général  et  l'intérêt  privé. 

Quelle  aberration  fatale  a  donc  pu  un  seul  instant  faire  hési- 
ter les  mandataires  du  pays  entre  deux  systèmes  que  sépare 
un  tel  abîme,  et  comment  expliquer,  tout  en  faisant  la  part  do 
jeu  actif  des  intérêts  ministériels  et  privés,  la  sanction  solen- 
nelle accordée  à  un  principe  que  l'expérience  de  près  de  dix 
années  a  si  hautement  condamné?  Faut-il  le  dire?  C'est  à 
l'exemple  de  l'Angleterre,  à  un  engouement  irréfléchi  pour  les 
importations  de  ce  pays,  que  la  France  doit  tous  les  avantages 
de  sa  situation.  L'on  a  systématiquement  prôné,  dans  ces  der- 
nières années,  les  grandes  compagnies  d'outre-Manche  pour 
les  railways,  comme  l'avait  été  au  xvine  siècle  la  constitution 
anglaise,  sans  réfléchir  que  les  idées  industrielles  de  cette  na- 
tion ne  sont  pas  plus  applicables  à  la  France  que  ses  idées  po- 
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litîques ,  par  la  raison  qu'aucune  analogie  de  situation,  d'inté- 
rêt ni  de  moeurs,  n'existe  entre  les  deux  peuples.  Notre  com- 
merce intérieur  reçoit  de  l'admirable  variété  des  produits  de 
nos  différentes  provinçes  une  importance  sans  égale  ;  mais,  par 
l'étendue  de  notre  sol,  il  ne  peut  s'étendre  et  prospérer  qu'an 
moyen  de  tarifs  modérés.  Il  n'en  est  point  de  même  en  Angle- 
terre, où  l'Océan  est  le  théâtre  principal  du  commerce  et  où 
les  projets ,  trop  uniformes  pour  donner  lieu  à  des  échanges 
importants,  n'ont  jamais  à  parcourir  que  de  courts  trajets. 
D'un  autre  côté,  on  ne  trouve  point  en  Angleterre  cette  égalité 
de  race,  d'origine,  de  droit  et  de  législation  qui  fait  l'honneur 
de  la  constitution  française  :  l'exploitation  de  l'homme  par 
l'homme  y  est  au  contraire  pratiquée  d'une  manière  presque 
aussi  inflexible  qu'aux  temps  les  plus  mauvais  de  la  féodalité. 
On  ne  trouve  point  en  France  de  ces  capitalistes  colossaux  qui, 
possédant  à  eux  seuls  le  fruit  de  la  sueur  de  plusieurs  milliers 
de  malheureux ,  peuvent  verser  dans  de  grandes  entreprises 
des  sommes  considérables  et  attendre  patiemment  la  rémuné- 
ration souvent  lente  et  incertaine  de  leurs  avances.  Chez  nous, 
l'Etat  seul  est  grand  capitaliste ,  car  il  résume  à  lui  seul  la 
puissance  et  la  richesse  du  pays  ;  seul  il  dispose  d'un  crédit  assez 
vaste  pour  entreprendre  dignement  de  grands  travaux  d'utilité 
générale;  seul  il  peut  mener  à  bonne  fin  ces  travaux  et  les  admi- 
nistrer avec  fruit  sans  opprimer  les  plus  chers  intérêts  du  pays. 

Mais,  dira-t-on,  le  pouvoir  actuel  est  trop  mal  constitué  pour 
qu'en  étendant  encore  ses  attributions  on  lui  fournisse  de  nou- 
veaux et  puissants  moyens  d'acheter  les  consciences  et  de  se 
créer  des  armes  de  corruption.  Cependant,  nous  le  demandons, 
peut-on  condamner  de  bonne  foi  un  principe  par  l'unique  rai- 
son que  ce  principe  pourrait  recevoir  une  mauvaise  application, 
et  doit  en  empêcher  l'avènement  d'un  pouvoir  fort  et  respecté 
en  semant  pour  l'avenir  des  germes  de  faiblesse  et  d'anarchie? 
D'ailleurs,  nous  l'avons  vu  déjà,  nos  institutions  représenta- 
tives, tout  imparfaites  qu'elles  sont,  présentent  des  garanties 
contre  les  errements  du  pouvoir  ;  et  même,  en  supposant  ce 
dernier  dégagé  de  toute  surveillance  efficace ,  peut-on ,  même 
aujourd'hui,  empêcher  les  hommes  qui  le  composent  d'entrer 
comme  capitalistes  et  spéculateurs  dans  tous  les  tripotages  de 
bourse?  Et  n'aurions-nous  pas  à  ce  sujet,  s'il  en  était  besoin, 
de  tristes  exemples  à  citer? 
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Chose  singulière,  —  et  qui  serait  inexplicable  si  l'on  ne  con- 
naissait la  puissance  irrésistible  des  intérêts  privés  au  temps  où 
nous  vivons,  —  c'est  au  moment  môme  où  l'Etat,  reconnaissant 
enfin  la  faute  qu'il  a  commise  en  cédant  l'exécution  des  canaux 
à  l'industrie  privée,  se  résout  aux  plus  grands  sacrifices  pour 
racheter  cette  erreur,  c'est  ce  moment  môme  que  Ton  choisit 
pour  aliéner  la  propriété  des  voies  nouvelles.  Pendant  que  les 
autres  routes  s'ouvrent  ou  doivent  bientôt  s'ouvrir  librement  aa 
commerce,  on  s'applique  à  tendre  des  chaînes  à  l'entrée  des 
chemins  de  fer,  qui  cependant  constituent  les  voies  de  commu- 
nication les  plus  importantes,  les  seules  qui  répondent  complè- 
tement aux  besoins  nouveaux  des  sociétés.  La  réalisation  de  ce 
fait  monstrueux  n'est  point  praticable,  et,  on  le  conçoit  aisé- 
ment, la  raison,  la  justice  et  le  bon  droit  (iniront  par  triompher 
des  obstacles  qu'on  leur  suscite.  Mais  en  attendant  le  pays  souffre 
d'une  situation  qui  compromet  chaque  jour  davantage  ses  plus 
chers  intérêts. 

Que  la  funeste  expérience  de  ces  dix  dernières  années  nous 
serve  donc  ;  que  tous  les  hommes  honnêtes,  que  tous  ceux  qui 
veulent  le  bien  public  au  fond  du  cœur  réunissent  leurs  efforts; 
qu'ils  s'entendent  au  besoin  pour  manifester  par  les  voies 
légales  une  opinion  au  triomphe  de  laquelle  la  France  devra  un 
développement  incalculable  de  prospérité,  de  richesse  et  de 
grandeur.  Car,  qu'on  le  sache  bien,  malgré  ses  entraînements 
suivis  de  revers  et  de  lassitudes ,  malgré  les  fautes  pour  long» 
temps  irréparables  de  ceux  qui  la  gouvernent,  la  nation  fran- 
çaise, telle  qu'elle  est  sortie  des  épreuves  de  sa  révolution,  ani- 
mée du  sentiment  profond  de  l'équité  sociale  et  de  la  dignité 
humaine,  aspirant  avec  une  ardeur  sincère  à  la  réalisation  du 
grand  principe  de  l'égalité,  porte  encore  avec  elle  les  espérances 
du  monde.  Il  a  dépendu  de  son  gouvernement  qu'elle  se  saisit 
en  1850  et  qu'elle  exerçât  dans  les  affaires  la  prééminence  qui 
lui  était  concédée  par  l'opinion  :  de  ce  côté  il  n'y  a  plus  rien  à 
attendre.  C'est  à  la  nation  à  s'élever  par  ses  propres  efforts, 
c'est-à-dire  par  sa  moralité,  par  ses  lumières  et  par  sa  cons- 
tance, au-dessus  de  ceux  qui  n'ont  pas  su  la  diriger,  et  de  ré- 
pondre ainsi  plus  sûrement,  plus  noblement  encore  à  l'attente 
générale  des  peuples. 
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DES  NOUVEAUX  SYSTEMES  DE  CHEMINS  DE  FER. 

Tout  est  nouveau  encore  dans  la  science  des  chemins  de  fer: 
quelques  années  à  peine  ont  passé  sur  les  moyens  de  locomo- 
tion rapide  en  usage  aujourd'hui,  et  déjà  de  tous  côtés  les  in- 
venteurs s'élancent  avec  ardeur  à  la  recherche  de  perfectionne- 
ments nouveaux. 

Plusieurs  inconvénients  graves,  qui  semblent  inhérents  à  la 
traction  des  convois  par  les  machines  locomotives,  n'ont  pas 
peu  contribué  à  stimuler  cet  esprit  d'innovations.  Ceux  d'entre 
ces  inconvénients  qui  font  le  plus  vivement  sentir  la  nécessité 
d'un  nouveau  système  de  locomotion,  sont  le  manque  de  sécu- 
rité du  système  actuel  et  le  prix  élevé  qu'exige  son  application. 

Il  faut  le  dire,  quel  que  soit  le  degré  de  perfection  auquel  on 
ait  porté  dans  ces  derniers  temps  la  construction  des  locomo- 
tives, on  aura  toujours  à  redouter  de  l'emploi  de  ces  machines 
plusieurs  accidents  impossibles  à  prévoir,  et  dont  les  effets  ne 
peuvent  être  combattus  que  dans  un  cercle  assez  restreint. 
C'est  ainsi,  par  exemple,  qu'aucune  puissance  humaine  ne  peut 
prévenir  entièrement  la  rupture  de  l'essieu,  accident  dont  la 
catastrophe  du  chemin  de  fer  de  Versailles  a  si  cruellement  dé- 
montré le  danger.  Quant  à  l'élévation  des  frais  d'établisse- 
ment ,  ce  fait  est  la  conséquence  de  l'emploi  du  moteur  ac- 
tuel, lequel  exige  des  pentes  très-faibles  et  des  courbes  à  grand 
rayon.  Si  l'on  peut  en  effet  dépasser  les  limites  que  la  théorie 
et  une  excessive  prudence  avaient  d'abord  indiquées,  il  est  ce- 
pendant tout  à  fait  impossible  de  s'en  éloigner  tellement,  que  la 
construction  du  chemin  n'occasionne  encore  des  dépenses 
suffisantes  pour  priver  du  bienfait  des  voies  nouvelles  tous  les 
pays  dont  la  configuration  du  terrain  présenterait  à  leur  éta- 
blissement des  obstacles  difficiles  à  surmonter.  —  D'autres  in- 
convénients du  système  de  remorquage  par  les  locomotives 
ont  été  signalés  par  les  hommes  de  science  ;  ce  sont  surtout 
la  nécessité  d'augmenter  la  résistance»  c  est-à-dire  le  poids  des 
rails,  par  suite  des  fortes  dimensions  des  machines,  et  l'im- 
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possibilité  d'obtenir  un  grande  vitesse  sans  occasionner  un 
excédant  de  dépense  en  dehors  de  toute  proportion.  Ajoutons 
à  cela  les  frais  de  traction  et  de  combustible  qui  forment  une 
partie  très-considérable  des  dépenses  d'exploitation  (I).  Enfin 
un  autre  grand  défaut  du  système  des  chemins  de  fer  actuels 
consiste  dans  les  dépenses  considérables  qui  sont  la  suite  de  la 
nécessité  d'avoir  un  grand  nombre  de  machines  de  relais,  si 
Ton  veut  conserver  dans  le  service  des  convois  la  régularité 
nécessaire;  d'où  résulte  l'obligation  de  posséder  un  matériel 
nombreux,  toujours  allumé,  et  n'utilisant  au  service  des  trans- 
ports qu'une  faible  partie  de  la  force  produite. 

Des  considérations  d'un  autre  ordre  ont  encore  contribué  â 
pousser  les  esprits  à  la  recherche  d'une  puissance  nouvelle  qui 
puisse  avantageusement  remplacer  la  vapeur.  Le  combustible 
qui  alimente  les  machines  locomotives  est  la  base  essentielle  sur 
laquelle  repose  aujourd'hui  l'industrie  de  tous  les  peuples.  On  a 
peine  à  se  défendre  d'un  sentiment  d'effroi,  lorsqu'on  considère 
l'énorme  quantité  de  cette  matière  qui  sert  à  créer  la  vapeur  par 
qui  se  féconde  l'industrie  :  à  peine  nos  rares  forêts  suffiraient- 
elles  pendant  dix  années  à  une  consommation  qui  dépasse  au 
centuple  la  quantité  de  bois  que  produit  le  mouvement  de  la  na- 
ture; c'est  donc  par  la  houille  principalement  que  se  dévelop- 
pent les  progrès  de  la  civilisation  moderne.  Que  deviendrait  le 
monde  si  la  houille  venait  à  nous  manquer...  Sans  doute  bien 
des  siècles  s'écouleront  encore  avant  que  l'homme  ait  épuisé 
tout  ce  que  les  houillères  peuvent  lui  fournir  de  combustible  ; 
mais  si  l'on  considère  que  la  nature  a  mis  deux  ou  trois  mille 
ans  à  former  ces  couches  de  charbon,  brûlées  en  si  peu  de 
temps,  et  qui  ne  se  reproduisent  pas,  on  ne  peut  soutenir 
qu'entre  une  consommation  si  rapide  et  une  reproduction  si 
tente  l'équilibre  se  maintienne  indéfiniment. 

D'ailleurs  qui  n'a  remarqué  avec  quelle  rapidité  s'accroît 
de  jour  en  jour  la  dépense  de  ce  précieux  combustible?...  Il  y 
a  cinquante  ans,  et  qu'est-ce  que  cinquante  ans  dans  la  vie  des 
peuples?  la  France  brûlait  à  peine  4,000,000  de  quintaux 
métriques  de  houille;  elle  en  consomme  annuellement  aujour- 

(  I  )  «  La  dépense  du  coke  forme  à  elle  seule  un  article  de  mille  livres 
sterl.  ($5, $30  fr.)  par  semaine  sur  le  railway  du  Great- Western  »  (Aft- 
ning  Journal), 
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d'hui  plus  de  50,000,000.  Et  combien  cette  énorme  consom- 
mation ne  sera-t-elle  pas  accrue,  lorsque  la  vapeur  aura  reçu 
les  innombrables  applications  dont  elle  est  susceptible,  lors- 
que arrivera,  dans  un  avenir  qui  est  proche  peut-être,  ce  règne 
du  progrès  vers  lequel  le  monde  se  précipite,  lorsque  nos  villes, 
nos  bourgs  et  nos  villages  seront  éclairés  au  gaz,  lorsque  nos 
fleuves  et  nos  rivières,  améliorés  dans  leurs  lits,  seront  par- 
courus  par  d'innombrables  bateaux  à  vapeur,  lorsque  enfin  la 
marine  à  vapeur,  substituée  à  la  marine  à  voile,  emportera 
chaque  jour  dans  les  flancs  de  ses  immenses  édifices  des  mon- 
tagnes de  houille  consommées  en  un  mois?  Croit-on  que  les 
entrailles  de  la  terre,  quelque  fécondes  quelles  puissent  être, 
suffisent  longtemps  à  une  telle  consommation,  et  n'y  a-t-il  pas 
lieu  de  craindre  que  l'industrie,  par  laquelle  vivent  nos  sociétés, 
ne  finisse  par  s'éteindre  et  périr  faute  d'aliments? 

C'est  préoccupés  de  la  gravité  de  ces  considérations  et 
aussi  du  désir  de  réaliser  une  économie  profitable  à  la  société 
tout  entière,  que  quelques  hommes  ingénieux  se  sont  voués  à 
la  recherche  d'une  force  motrice  dont  la  formation  fut,  autant 
que  possible,  indépendante  de  tout  emploi  de  combustible.  Les 
uns,  partant  de  cette  donnée  simple  et  bien  connue,  d'après 
laquelle  la  chaleur  augmente  considérablement  le  volume  de 
tous  les  gaz  élastiques  et  donne  une  grande  pression  par  le 
fait  de  son  expansion,  ont  fait  des  tentatives  pour  profiter  de 
cette  loi-générale  et  créer  un  pouvoir  plus  fort  et  moins  coûteux 
que  celui  de  la  vapeur;  les  autres  se  sont  appliqués  à  trouver 
les  moyens  de  créer  une  force  tout  aussi  puissante  et  plus  éco- 
nomique, en  cherchant  à  approprier  aux  travaux  de  l'industrie 
et  des  transports  les  forces  diverses  créées  par  la  nature.  De  ces 
recherches  sont  sortis  un  assez  grand  nombre  de  systèmes,  dont 
plusieurs,  portant  sur  un  principe  rationnel,  paraissent  devoir 
opérer  dans  le  principe  de  la  force  locomotrice  une  complète 
révolution.  Parmi  ces  systèmes,  les  uns  ont  pu  recevoir  une 
application  plus  ou  moins  complète  et  subir  les  épreuves  de 
l'expérience,  les  autres  ne  sont  encore  qu'à  l'état  d'étude,  et 
attendent  les  perfectionnements  de  détail  qui  doivent  les  con- 
duire à  un  état  moins  éloigné  de  la  maturité.  Ceux  qui  ont 
attiré  le  plus  vivement  l'attention  et  dont  nous  aurons  à  signa- 
ler les  caractères  principaux,  sont  : 

Le  système  hydraulique,  dont  on  annonce  l'application  à  la 
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ligne  de  Dublin  à  Sailins,  première  grande  artère  du  chemio 
de  Dublin  à  Cork. 

Le  système  électro-magnétique,  dont  plusieurs  expérience? 
ont  déjà  établi  en  principe  la  force  de  propulsion  pour  les  che- 
mins de  fer. 

Le  système  atmosphérique,  dont  il  a  déjà  été  fait  plusieurs 
applications. 

Nous  aurons  encore  à  traiter  des  machines  mues  par  l'acide 
carbonique ,  et  de  celle  à  air  comprimé,  qui,  après  avoir  éti 
expérimentées  avec  succès  sur  le  chemin  de  Paris  à  Versailles 
(rive  gauche) ,  vont  être  appliquées  au  service  des  voyageur? 
sur  le  nouveau  chemin  d'Asnières  à  Argenteuil.  Mais  aupara- 
vant nous  mettrons  sous  les  yeux  du  lecteur,  afin  de  ne  rien 
omettre  des  différents  systèmes  de  communication  rapide,  les 
divers  essais  tentés  pour  la  circulation  des  voitures  à  vapeur  soi 
les  routes  ordinaires,  ainsi  que  les  traits  essentiels  du  nouveau 
système  de  M.  Jouffroy,  qui  dans  ces  derniers  temps  a  attire 
assez  vivement  l'attention  publique. 

Dans  ces  deux  systèmes,  la  vapeur  n'a  point  cessé  d'être  le 
principe  du  mouvement. 

X.  DU  SYSTÈME  JODITBOT. 

Nous  nous  sommes  assez  longuement  étendu,  dans  le  cours 
de  ce  travail,  sur  les  divers  inconvénients,  sur  le  peu  de  solidité 
de  la  voie  et  le  défaut  de  stabilité  de  tout  l'ensemble.  L'inven- 
teur, préoccupé  surtout  de  la  gravité  des  accidents  qui  sont  la 
conséquence  d'un  tel  état  de  choses,  s'est  appliqué  au  perfec- 
tionnement des  parties  essentielles  du  système  actuel  :  la  voie, 
la  locomotive,  les  voitures,  les  roues,  les  essieux,  etc.;  il  a  tout 
transformé  et  a  édifié  de  ce  qu'il  appelle  les  débris  du  système 
ancien  un  système  d'ensemble  entièrement  nouveau. 

Les  avantages  que  doit  procurer  l'application  de  ce  sys- 
tème sont  les  suivants  : 

i°  Une  économie  considérable  dans  les  frais  d'établissement, 
par  suite  de  la  possibilité  de  franchir  des  pentes  de  4  centimè- 
tres et  de  traverser  des  courbes  de  i5  mètres  de  rayon; 

2°  Sécurité  complète  pour  les  voyageur sy  par  l'impossibilité 
du  déraillement,  des  chocs  et  du  renversement  des  voitures. 

3°  Augmentation  de  vitesse  par  suite  de  l'élargissement  de 
la  voie  et  de  l'augmentation  du  diamètre  des  roues  de  la  loco- 
motive et  des  wagons. 
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» 

Jusqu'à  quel  point  l'application  de  ce  système  réalisera-t-elle 
ces  brillants  avantages?  C'est  une  question  sur  laquelle  on  ne 
peut  encore  prononcer  d'une  manière  absolue  :  les  expériences 
du  nouveau  système  n'ayant  encore  été  faites  qu'à  l'échelle 
d'un  cinquième  des  dimensions  ordinaires,  et  les  modèles  ré- 
duits étant  toujours  exécutés  avec  une  précision  mathématique 
et  entretenus  avec  un  soin  qu'il  n'est  guère  possible  d'apporter 
dans  la  pratique. 

Nous  nous  bornerons  donc  à  examiner  par  quels  moyens 
M.  de  Jouffroy  a  cherché  à  remédier  à  un  état  d'imperfection 
qui,  sous  le  rapport  de  l'économie  et  de  la  sécurité,  met  à  un 
si  haut  prix  l'emploi  des  voies  de  communication  rapide. 

Les  parties  essentielles  qui  distinguent  son  système  du  sys- 
tème ordinaire,  el  que  nous  aurons  à  examiner  successivement, 
sont  : 

4°  La  voie  ; 

2°  Les  voitures  ou  wagons  ; 
5°  Les  appareils  de  sûreté  ; 
4°  La  machine  locomotive. 

Le  principe  de  locomotion  est,  on  le  voit,  absolument  le 
même  que  pour  le  système  actuel  :  la  locomotive  subsiste. 

De  la  voie.  Dans  ce  système,  la  voie,  qui  a  une  largeur  de  2 
mètres  au  lieu  de  celle  plus  ordinaire  de  lm,44 ,  est  composée 
de  trois  rails,  ou  plutôt  de  deux  ornières  latérales,  et  d'un  rail 
central. 


Fig.  47.  Disposition  de  la  voie. 
T,  traverse.  —  N,  nervure.  —  R,  rail  central.  —  rr,  rails  latéraux. 


Elle  est  élevée,  ainsi  que  l'indique  la  figure,  au-dessus  de 
ces  ornières,  qui  sont  composées  de  deux  bandes  de  fer  plat  à 
angles  droits  :  l'une  horizontale,  l'autre  latérale.  Quant  au  rail 
central,  dont  l'intérieur  est  creux  et  le  niveau  supérieur  à  celui 
des  deux  premiers,  il  est  fixé  sur  la  traverse,  et  recouvert  de 
stries  plus  ou  moins  profondes,  afin  de  fournir  à  la  jante  en 
bois  de  Tunique  roue  motrice  de  la  machine  locomotive  une 
large  surface  d'adhérence. 

La  voie  repose,  comme  dans  le  système  actuel,  sur  des  tra- 
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verses  en  bois,  placées  à  la  distance  de  1  mètre  et  demi,  mais 
un  peu  plus  rapprochées  dans  les  courbes.  Les  joints  se  font 
au  moyen  de  coins  doubles,  chassés  dans  les  ouvertures  mé- 
nagées  entre  les  saillies  des  chairs  et  les  massifs  réservés  aux 
deux  bouts  de  chaque  rail.  Les  traverses  sont  surmontées  d'une 
côte  ou  nervure  supportant  le  rail  central.  Par  l'ensemble  de 
cette  disposition,  dans  laquelle  le  poids  principal  du  convoi,  celui 
delà  locomotive,  agit  au  milieu  de  la  longueur  de  la  traverse, 
la  pression  semble  devoir  se  répartir  également  sur  toute  la 
surface  de  la  voie.  Ces  rails  sont  en  fonte.  Leur  poids  total, 
joint  à  celui  des  chairs,  est  de  18  kilogrammes  par  mètre  de 
chemin.  D'après  les  calculs  de  l'inventeur,  les  frais  d'établisse- 
ment, malgré  l'élargissement  de  la  voie  et  l'adjonction  d'un 
troisième  rail ,  ne  seraient  guère  plus  considérables  que  dans 
le  système  actuel.  Les  avantages  d'économie  porteraient  donc 
uniquement  dans  la  réduction  des  grands  travaux  d'art  et  de 
terrassement. 

Des  voitures  et  wagons.  Quant  aux  voitures  et  wagons ,  l'in- 
venteur a  voulu  remédier  aux  inconvénients  du  parallélisme 
et  du  rapprochement  des  essieux,  à  ceux  de  la  fixité  des  roues 
et  du  mouvement  de  lacet,  conséquence  presque  inévitable  de 
la  disposition  actuelle.  Voyons  quelle  est,  dans  son  système, 
la  disposition  de  cette  partie  essentielle  de  l'ensemble  des 
chemins  de  fer. 

Dans  l'examen  du  système  de  M.  Ârnoux ,  nous  avons 
vu  (pag.  176)  que  la  rigidité  de  tout  l'ensemble  est  main- 
tenue comme  dans  le  système  ordinaire ,  à  l'exception  des 
essieux,  qui,  étant  articulés ,  convergent  selon  que  le  rend 
nécessaire  le  rayon  des  courbes  sur  lesquelles  on  se  meuL 
M.  de  Jouflroy,  au  lieu  des  essieux,  a  imaginé  d'articuler  les 
wagons  eux-mêmes.  A  cet  effet  chacun  d'eux  se  divise  en 
deux  parties,  qui  se  réunissent  sur  un  gond  vertical,  et  dont 
chacune  est  traversée  par  l'essieu,  autour  duquel  tournent  les 
roues.  Chaque  demi-wagon  est  donc  dans  une  parfaite  indé- 
pendance, relativement  à  ceux  qui  l'accompagnent  :  deux  arti- 
culations, espèces  de  charnières  inflexibles  dans  le  sens  verti- 
cal et  mobiles  dans  le  sens  horizontal,  servent  de  lien  entre 
eux.  Par  ce  moyen  d'articulation,  chaque  paire  de  roues,  tour- 
nant sur  les  fusées  comme  les  roues  ordinaires,  conserve,  lors 
du  passage  des  courbes,  une  entière  liberté  d'action. 

Dans  le  système  ordinaire,  les  wagons  sont  exposés  au  ren- 
versement ,  soit  dans  le  cas  du  bris  d'un  essieu  ,  soit  par  l'ef- 
fet de  la  force  centrifuge  lors  du  parcours  trop  rapide  de 
courbes  à  petit  rayon.  Ici  ce  grave  inconvénient  a  pu  être  évité 
par  l'abaissement  du  centre  de  gravite  des  voitures ,  lequel 
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se  trouve  à  peu  près  à  la  hauteur  des  essieux  et  à  quelques 
centimètres  seulement  au-dessus  de  la  voie.  D'un  autre  côté, 
cette  disposition  a  permis  d'augmenter  le  diamètre  des  roues, 
partant  la  vitesse,  et  cela  sans  dépenser  plus  de  vapeur;  et 
de  plus ,  par  suite  de  l'élargissement  de  la  voie,  de  placer  ces 
roues  extérieurement  aux  voitures,  ce  qui  augmente  consi- 
dérablement les  conditions  de  stabilité  de  tout  l'ensemble. 

Des  appareils  de  sûreté.  D'après  l'inventeur,  ces  appareils 
donneraient  les  moyens, 

1°  D'enrayer  totalement  ou  partiellement  des  convois, 

2°  Et  de  pouvoir  détacher  instantanément  Tune  de  l'autre, 
en  cas  d'accident,  chacune  des  voilures  composant  le  convoi. 

Le  système  d'enrayage  consiste  dans  la  manière  dont  les  voi- 
tures sont  liées  les  unes  aux  autres  :  à  l'extrémité  d'arrière  de 
chacune ,  le  bàlis,  dans  son  milieu  et  à  la  hauteur  du  plan  de 
l'essieu,  est  traversé  par  une  tige  de  fer,  rentrant  dans  l'in- 
térieur de  quelques  centimètres,  et  portant  un  double  écrou, 
destiné  à  servir  de  point  d'appui  au  tirage;  à  l'avant,  celte 
tige  porte  une  moitié  de  charnière,  qui,  au  moyen  d'une  che- 
ville, facile  à  enlever  à  l'aide  d'une  bascule,  s'articule  avec  la 
tige  de  la  voilurequi  précède. Ces  tiges  sont  traversées,  1°  par  un 
double  ressort  chargé  de  les  maintenir  tendues  dans  le  sens  du 
tirage,  de  manière  que  l'écrou  intérieur  s'appuie  contre  le 
bâtis,  et  2°  par  un  levier  qui  met  en  jeu  deux  tiges  corres- 
pondantes aux  freins  des  roues. 

Par  suite  de  celte  disposition,  toutes  les  roues,  en  cas  de 
choc  ou  d'arrêt  subit  du  convoi,  sont  spontanément  serrées  par 
les  freins ,  lesquels  enveloppent  près  de  la  moitié  de  leur 
circonférence.  Dans  le  système  actuel  au  contraire ,  les  freins 
n'agissent  qu'à  la  main,  et  ne  frottent  que  sur  une  très-petile 
partie  de  la  circonférence  des  roues. 

La  locomotive  peut  être  arrêtée  presque  instantanément  et 
le  tender  enrayé,  à  l'aide  d'un  frein  qui,  comme  on  va  le  voir, 
agit  par  un  grand  bras  de  levier  sur  la  roue  motrice.  Quant 
aux  wagons,  ils  peuvent  être  enrayés  par  le  machiniste  au 
moyen  d'un  lourd  sabot  pressé  contre  le  rail  central. 

De  la  locomotive.  Nous  voici  arrivé  à  la  partie  la  plus  in- 
téressante du  système  que  nous  avons  à  examiner.  Celte  partie 
est  aussi  la  plus  importante  de  l'ensemble,  et  c'est  pour  elle 

Srincipalemenl  qu'ont  été  opérées  les  modifications  apportées 
ans  le  système  de  la  voie  :  l'adjonction  du  rail  central  et  le 
striage  transversal  de  sa  surface. 

La  locomotive,  comme  les  voitures  et  les  wagons,  se  divise 
en  deux  parties  distinctes  :  celle  de  l'avant,  de  laquelle  dépend 
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tout  le  mouvement  du  con- 
voi, el  celle  de  l'arrière, 
portant  avec  la  chaudière 
une  parlie  des  générateurs 
de  la  force  motrice. 

La  première  parlie,  qui 
est  un  véritable  tricycle 
(F.  la  fîg.  48),  se  compose 
de  la  roue  motrice  R,  qui 
marche  sur  le  rail  strié  du 
milieu  M,  et  d  une  série  de 
pignons  P,  et  de  chaînes 
sans  lin  rr;  elle  est  suppor- 
tée par  deux  petites  roues 
R'.  En  avant  de  la  roue 
motrice  est  un  axe  d'em- 
brayage A ,  qui  reçoit  son 
mouvement  des  bielles  et 
dos  tiges  de  piston  T;  ces 
pistons  sont  placés  à  l'ar- 
rière de  celte  roue,  dans 
les  cylindres  V,  qui,  à  tra- 
vers une  boile  mobile  située 
et  fixée  dans  le  prolonge- 
ment de  l'axe  central  d'ar- 
ticulation, reçoivent  la  va- 
peur de  la  chaudière  C. 

Cette  chauilière  compose 
la  seconde  partie  de  la  lo- 
comotive. Cette  parlie  est 
articulée  avec  la  première 
de  la  même  manière  que 
les  demi-wagons  le  sont 
entre  eux.  De  longues  tiges 
placées  à  la  disposition  du 
mécanicien  permettent  à 
ce  dernier  d'opérer  toutes 
les  transformations  de  vi- 
tesse, de  mouvement  et  de 
puissance  qui  sont  propres 
au  système  :  de  communi- 
quer, par  exemple,  le  mou- 
vement à  l'un  ou  à  l'autre 
des  deux  pignons  P  ou  de  le 
suspendre  complètement. 


■ 


Fty.  48.  Plan  de  la  locomotive  articulée  du  système  Jouffroy. 
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On  comprendra  l'avantage  de  cette  innovation,  si  Ton  consi- 
dère que  chacun  des  pignons  de  l'axe  A  correspond,  au  moyen 
des  chaînes  sans  fin  r,  à  un  autre  pignon  fixé  sur  Taxe  de  la 
roue  motrice  et  dont  le  diamètre  est  inversement  plus  petit  on 
plus  grand.  Par  ce  moyen  on  peut,  sans  ralentir  la  vitesse  des 
pistons,  diminuer  ou  augmenter  à  volonté  la  vitesse  de  la  roue 
motrice.  En  effet,  si  le  piston  agit  sur  le  pignon  du  plus  grand 
diamètre  correspondant  à  celui  du  plus  petit  diamètre  fixé  à 
l'axe  de  la  roue  motrice,  la  vitesse  de  cette  roue  se  trouve  aug- 
mentée, puisque,  pour  un  tour  de  piguon  directeur,  le  pignon 
dirigé  peut  en  faire  deux  ou  trois,  suivant  le  rapport  des  dia- 
mètres. C'est  ce  qui  arrivera  dans  toutes  les  parties  de  niveau. 
Mais,  lorsqu'on  aura  une  rampe  à  franchir,  on  embrayera  le 

Eetit  pignon,  et  pour  un  même  nombre  de  coups  de  piston 
i  roue  motrice  fera  un  moins  grand  nombre  de  tours.  Dans 
ce  cas,  la  vitesse  est  moindre,  mais  la  puissance  de  locomotion 
est  considérablement  augmentée. 

La  grande  roue  motrice  est  composée  de  deux  couronnes, 
dont  la  circonférence  embrasse  une  jante  intérieure  en  boisdur 
disposé  de  bout>  c'est-à-dire  dont  la  fibre  est  placée  dans  la 
direction  des  rayons  de  la  roue.  Sa  circonférence  se  termine, 
en  dehors  de  la  jante,  par  deux  rebords  de  10  centimètres  de 
saillie  qui  embrassent  le  rail  central  et  servent  de  guides  à  la 
roue. 

Tel  est  dans  ce  système  l'ensemble  du  mécanisme  de  la  ma- 
chine locomotive.  La  question  de  l'adhérence  de  la  roue  sur  le  rail, 
question  qui  plusieurs  fois  a  été  soulevée,  parait  résolue  si  I  on 
considère  que  le  rail  est  strié  transversalement,  et  que  l'adhé- 
rence du  bois  sur  la  fonte  du  rail  est  incomparablement  plus 
grande  que  celle  qui,  dans  le  système  actuel,  se  développe 
par  le  simple  contact  du  fer  sur  le  fer.  Toutefois,  comme  la 
force  qui  doit  être  produite  est  considérable,  nous  croyons  que 
l'augmentation  plus  ou  moins  directe  du  poids  de  la  grande 
roue  motrice  ne  pourrait  qu'amener  sous  ce  rapport  d'utiles 
résultats.  Une  objection,  mieux  fondée  selon  nous,  a  été  soule- 
vée relativement  a  l'augmentation  de  résistance  déterminée  par 
le  striage  du  rail  central  et  par  rétablissement  des  deux  rails 
à  ornières ,  dispositions  qui  ont  été  employées  dans  l'enfance 
des  chemins  de  fer  et  abandonnées  depuis  que  l'expérience  en 
a  démontré  les  nombreux  inconvénients. 

Telle  est  l'idée  générale  du  nouveau  système  de  chemins  de 
fer  de  M.  le  marquis  de  Jouffroy.  Le  peu  d'espace  dont  il  nous 
était  permis  de  disposer  nous  a  interdit  l'analyse  des  détails, 
qui,  nous  devons  le  reconnaître,  sont  ingénieux  et  des  mieux 
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entendus.  Mais  la  question  esl  de  savoir  si,  dans  l'application, 
ce  système  couservera  la  supériorité  qui  lui  a  été  assignée  par 
les  expériences  réalisées  jusqu'ici.  Cette  question  fait  l'objet  de 
doutes  très-sérieux.  Quoi  qu'il  en  soit,  le  public  se  verra  bientôt 
admis  à  décider  lui-même  de  ce  point  important.  Avec  celte 
noble  confiance  en  son  œuvre  qui  jamais  n'abandonne  l'inven- 
teur, M.  de  Jouflroy  prépare  à  grands  frais  une  expérimenta- 
tion complète,  avec  une  locomotive  et  des  voitures  de  grandeur 
ordinaire.  Si  cette  application  détruit  tous  les  doutes  qui  ont 
été  élevés  à  son  sujet,;  si  seulement  elle  confirme  les  espé- 
rances que  l'expérimentation  réduite  a  fait  concevoir,  il  n'y 
aura  pas  à  bésiter  sur  la  substitution  de  ce  système,  essen- 
tiellement français,  à  celui  qui  est  employé  aujourd'hui. 

XI.  DU  SYSTÈME   DE   CIRCULATION  DES  VOITURES  A  VAPEUR 

SUR  LES  ROUTES  ORDINAIRES. 

Les  nombreuses  tentatives  qui  ont  été  faites  pour  appliquer 
la  force  de  la  vapeur  à  la  locomotion  sur  les  route»  ordinaires 
ont  échoué  pour  la  plupart,  faute  de  s'être  attachés  à  détermi- 
ner d'avance  les  résultats  économiques  de  cette  application.  Nous 
examinerons  quels  sont  ces  résultats  avant  de  décider  jusqu'à 
quel  point  il  serait  possible  de  généraliser  ce  mode  de  trans- 
port. Jetons  auparavant  un  coup  d'œil  rapide  sur  son  degré 
d'utilité,  et  sur  l'historique  des  premières  applications  qui  en 
ont  été  faites. 

Une  difficulté  insurmontable  pour  ce  genre  de  circulation  , 
et  qui  parait  suffisante  pour  rendre  impossible  sa  substitution 
complète  aux  voies  de  fer  actuelles,  c'est  l'irrégularité  de  la 
surface  que  présentent  les  routes  ordinaires,  lesquelles  auraient 
besoin  avant  tout  d'être  grandement  améliorées  pour  que  la 
locomotive,  en  les  parcourant,  ne  risquât  pas  de  se  détraquer 
par  les  chocs  et  les  soubresauts.  Si  en  effet  les  moteurs  animés, 
tels  que  le  cheval ,  peuvent  se  plier  à  une  grande  variété  de 
résistance  ,  tout  au  contraire  les  mécanismes  sortis  de  la 
main  de  l'homme  présentent  généralement  une  rigidité  peu 
compatible  avec  des  chocs  qui  viennent  rompre  un  mouve- 
ment continu.  Le  parfait  entretien  des  roules  et  aussi  la 
bonne  exécution  de  leur  tracé  sont  donc,  pour  ce  genre  de 
communication,  des  conditions  inhérentes  à  son  application 
pratique. 

La*  substitution  de  la  force  de  la  vapeur  à  celle  des  chevaux 
sur  les  routes  de  terre  favorablement  situées  pour  ce  nouveau 
service  peut  procurer  deux  avantages  importants  :  d'abord  lu 
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plus  grande  facilité  d'entretien  que  la  machine  présente  sur 
ranimai ,  en  Angleterre  surtout,  où  la  houille  est  à  bas  prix  et 
où  les  céréales  atteignent  des  prix  élevés,  et  ensuite  l'économie 
à  obtenir,  par  l'emploi  du  nouveau  véhicule,  sur  les  frais  do 
réparation  des  routes  que  les  pieds  des  chevaux  fatiguent  ex- 
cessivement. C'est  en  effet  un  point  démontré  par  une  enquête 
ordonnée  à  ce  sujet  par  la  chambre  des  communes  d'Angle- 
terre ,  que  les  pieds  des  chevaux  entrent  pour  trois  cin- 
quièmes, et  les  roues  pour  un  cinquième  seulement  dans  les 
dégradations  occasionnées  sur  les  routes  par  une  diligence  fai- 
sant 10  milles  (16  kilomètres)  à  l'heure.  Les  roues  des  voitures 
à  vapeur,  devant  être  beaucoup  plus  larges  querelles  des  autres 
voitures ,  tendent  au  contraire  à  consolider  la  route  et  à  en 
unir  les  aspérités  plutôt  que  de  la  détériorer.  On  voit  donc  que 
les  motifs  ne  manquaient  pas  pour  déterminer  les  inventeurs  à 
se  mettre  en  recherche  de  la  solution  de  ce  problème ,  de  la 
circulation  des  voitures  à  vapeur  sur  les  roules  ordinaires. 
Examinons  en  peu  de  mots  quels  ont  été  les  développements 
successifs  de  ce  moyen  de  communication. 

C'est,  on  l'a  vu,  à  l'ingénieur  Cugnot  que  sont  dues  les  pre- 
mières tentatives  pour  appliquer  la  force  de  la  vapeur  à  la  lo- 
comotion sur  les  routes  ordinaires.  Lors  des  expériences  ten- 
tées dans  la  cour  de  l'Arsenal  à  Paris  en  1770,  un  accident, 
qui  n'était  qu'un  succès  excessif,  lit  abandonner  en  France 
une  invention  que  des  efforts  persévérants  auraient  peut-être 
permis  d'utiliser  beaucoup  plus  tôt. 

Quoi  qu'il  en  soit,  ce  sont  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis  qui , 
les  premiers,  profitèrent  de  l'invention  de  l'ingénieur  français. 
En  1801,  Evans  fit  à  Philadelphie  l'essai  public  d'une  machine 
à  vapeur  marchant  aussi  sur  les  routes  ordinaires  ,  mais  seule- 
ment à  la  vitesse  d'une  lieue  à  l'heure.  Trevithick  et  Vivian  * 
avant  de  construire  la  grande  locomotive  qui  fonctionna  avec 
succès  sur  le  chemin  de  fer  de  Merlhyr-Tydwill,  avaient  tenté 
sur  les  routes  ordinaires  plusieurs  essais  qui  ne  réussirent  que 
partiellement. 

La  solution  du  problème  fut  à  peu  près  abandonnée  jusqu'en 
1825.  A  cette  époque,  le  succès  obtenu  sur  le  railway  de  Dar- 
lington  à  Stocklon  fit  entreprendre  de  nouveaux  essais.  Une 
machine  construite  par  un  habile  ingénieur,  M.  Gnrney,  par- 
vint à  gravir  sur  les  routes  ordinaires  des  pentes  de  2  et  5  milli- 
mètres. L'ingénieur,  encouragé  par  ce  premier  succès,  fit  de 
nouveaux  essais  et  perfectionna  sa  voilure  :  il  la  rendit  plus 
légère,  plus  longue  et  plus  élevée  que  les  diligences  ordi- 
naires ,  dont  elle  ne  différait  guère  quant  à  la  forme  générale  :  I- 
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chaudière  et  le  foy  r  étaient  places  derrière  la  caisse  de  la  voi- 
ture; les  mues,  au  nombre  de  six ,  étaient  divisées  deux  par 
deux  ;  celles  du  Irain  de  devant  étaient  dirigées  par  le  conduc- 
teur au  moyen  d'un  appareil  particulier  servant  de  guide  à  la 
voit. ire  cl  à  la  faire  marcher  eu  avant  ou  en  arrière  à  volonté; 
la  sortie  de  la  vapeur  qui  était  ménagée  de  manière  à  ne 
pas  incommoder  les  voyageurs  s'opérait  en  jets  très-minces  et 
continus  qui  ne  produisaient  presque  pas  de  bruit. —  Cette  voi- 
ture parcourut,  pendant  les  quatre  derniers  mois  de  1831,  la 
route  deGlocester  à  Chellenham.  Le  trajet,  qui  est  entre  ces 
deux  villes  de  ô  lieues  et  demie,  se  faisait  communément  en 
une  heure,  avec  une  charge  de  trente-six  personnes.  Le  nom- 
bre de*oyages  était  de  qualrc  par  jour.  Un  accident  arrivé  à 
la  voilure  arrêta  le  service,  qui  ne  fut  plus  repris,  faute  de  bé- 
néfices suffisants.  Trois  mille  voyageurs  furent  transportés  pen- 
dant ces  quatre  mois. 

Cependant  les  effets  obtenus  par  l'appareil  de  M.  Guroey 
décidèrent  plusieurs  autres  ingénieurs  à  imiter  ses  efforls  et  a 
tenter  de  nouvelles  applications  de  son  procédé.  Le  docteur 
Church  .  de  Birmingham  ,  est  l'un  de  ceux  dont  les  combinai- 
sons obtinrent  le  plus  de  succès.  Sa  voiture  ,  qui  pendant  plu- 
sieurs années  a  fait  le  service  entre  Londres  et  Birmingham  (de 
1835  à  1857),  offrait  un  mécanisme  aussi  simple  qu'ingénieux 
et  assez  rapproché  déjà  d'une  entière  perfection.  L'appareil, 
de  la  force  de  soixante  chevaux,  et  placé  sur  le  derrière  de  la 
voilure,  ne  dégageait  aucune  fumée  et  élait  contenu  tout  entier 
dans  l'intérieur  ;  la  chaudière,  garantie  contre  l'explosion  au 
moyen  de  soupapes  de  sûreté  parfaitement  ménagées,  contenait 
un  grand  nombre  de  petits  tubes  entourés  par  l'air  chaud , 
système  emprunté  aux  machines  locomotives,  et  dont  l'effet  est 
d  accroître  dans  d'énormes  proportions  la  production  de  vapeur, 
partant  la  force  de  la  machine. 

Une  commission ,  nommée  par  le  parlement  pour  vérifier 
l'effet  des  voilures  à  vapeur  du  docteur  Church,  reconnut  : 

1°  Qu'elles  marchaient  sur  les  routes  ordinaires  avec  une 
vitesse  de  3  lieues  à  l'heure,  en  transportant  plus  de  quinze 
voyageurs  ; 

2°  Que  leur  poids  total  était  au-dessous  de  7,000  livres ,  y 
compris  les  voyageurs,  l'eau  et  le  charbon; 

3°  Qu'élant  munies  de  roues  suffisamment  larges,  elles  fati- 
guaient les  roules  moins  que  ne  le  font  les  voilures  traînées 
par  des  chevaux,  dont  les  pieds  dégradent  prompteraent  le  sol; 

Et  4°  qu  elles  n'offraient  aucun  danger,  et  qu'elles  pouvaient 
mouler  et  descendre  avec  une  égale  facilité  les  chemins  en  pente. 
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Le  gouvernement  anglais  favorisa  cette  industrie  naissante; 
toutefois  le  service  établi  entre  Londres  et  Birmingham  ne  put 
se  maintenir  par  suite  de  la  concurrence  créée  par  l'établisse- 
ment du  chemin  de  fer  qui  relie  aujourd'hui  ces  deux  villes. 

Nous  n'entrerons  pas  dans  de  plus  longs  développements 
quant  aux  améliorations  dont  ce  mode  de  transport  a  été  suc- 
cessivement l'objet  (1).  Nous  ne  ferons  que  mentionner  les  in- 
génieux perfectionnements  qui  y  ont  été  introduits  par 
M.  Hancock,  dont  la  voilure  fonctionnait  entre  LondrcsctPon- 
tonville,  et  par  MM.  Summers  et  Ogle,  de  Southampton ,  dont 
les  voitures  circulent  à  raison  de  5  lieues  à  l'heure.  Ce  terme  a 
encore  été  dépasse  par  un  savant  ingénieur  anglais ,  Francis 
Macerone,  lequel  a  accompli  le  voyage  d'aller  et  retour  de  Lon- 
dres à  Windsor  avec  une  vitesse  de  6  lieues  à  l'heure.  Il  est 
bon  de  faire  observer  cependant  que  le  terrain  entre  ces  deux 
villes  est  généralement  de  niveau,  et  que  cette  vitesse  de 
6  lieues  à  l'heure  put  être  évaluée  en  moyenne»  et  pour  la  plu- 
part des  cas,  à  4  lieues  seulement. 

N'oublions  pas  de  mentionner  ici  les  essais  tentes  par  un 
mécanicien  français,  M.  Séguier,  auquel  des  travaux  remar- 
quables ont  ouvert  les  portes  de  l'Institut.  M.  Séguier,  après 
de  longues  expériences,  est  parvenu  à  vaincre  une  des  plus 
grandes  difficultés  que  présente  la  direction  des  voilures  à  va- 
peur, et  qui  consiste  à  les  faire  tourner  sous  tous  les  angles 
possibles.  La  solution  de  cette  difficulté  a  levé  un  des  grands 
obstacles  qui  s'opposaient  encore  à  l'application  pratique  des 
voitures  à  vapeur  sur  les  routes  ordinaires. 

Jusqu'à  ce  jour  le  succès  de  ce  mode  de  transport  n'a  été  que 
partiel.  Les  inégalités  des  routes  qui  déterminent  souvent  le 
dérangement  du  mécanisme ,  ainsi  que  le  poids  ircs-clevé  des 
voitures,  sont  les  principaux  obstacles  qui  s  opposent  à  ce  qu'on 
en  fasse  une  application  véritablement  pratique.  Cependant  un 
ingénieur  anglais,  M.  Prosser,  paraît  avoir  trouvé  le  moyen 
de  parer  à  ces  inconvénients,  et  une  compagnie,  formée  ré- 
cemment (février  1844)  pour  la  réalisatiou  de  ce  moyen,  con- 
tribuera très-probablement  à  faire  avancer  l'état  de  la  question. 
Il  s'agit  de  disposer  sur  l'uu  des  accotements  des  grandes 
routes  actuelles  une  voie  en  bois,  sur  laquelle  les  roues  devront 
marcher  ;  la  périphérie  desdites  roues  sera  recouverte  avec  des 

(1)  Mentionnons  cependant  les  intéressants  essaie  de  M.  Dietz  à 
Parts  et  à  Bruxelles,  lesquels  ont  prouve  la  possibilité  de  parvenir  au 
but  désiré  avec  des  routes  plus  uniformes  et  des  machines  moins  pe- 
santes. 
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bandes  de  bois,  afin  d'empêcher  la  percussion  ;  de  sorte  que  la 
voiture  pourra  avancer  avec  un  mouvement  aussi  doux,  plus 
doux  môme  que  sur  les  chemins  de  fer.  Cette  voie ,  construite 
en  sapin  écossais ,  préalablement  durci  et  conserve  par  des 
procédés  particuliers  (1),  est  évaluée  devoir  couler  12  à  15,000  fr. 
par  kilomètre ,  en  y  comprenant  les  petites  tranchées  que  Ton 
se  propose  de  creuser  à  travers  les  collines  d'une  pente  trop 
forte  pour  être  facilement  et  promptement  franchies  par  les 
voitures  (2). 

Tel  est  le  point  où  se  trouve  arrivée  aujourd'hui  la  question 
de  la  circulation  des  voitures  à  vapeur  sur  les  roules  ordinaires, 
c'est-à-dire  que,  pour  rendre  cette  circulation  praticable,  il  est 
indispensable  d'établir  des  chemins  particuliers  et  qui  pourront 
entraîner  à  des  dépenses  plus  ou  moins  considérables,  suivant 
les  inégalités  du  sol  qu'il  s'agira  de  régulariser. 

Le  rôle  que  ces  moyens  de  communication  pourront  jouer 
dans  l'économie  des  transports  dépend,  on  le  conçoit,  des  avan- 
tages qu'ils  peuvent  présenter  sur  les  voies  de  communication 
les  plus  parfaites,  sur  les  chemins  de  fer.  Les  avantages  res- 
pectifs qu'il  s'agit  d'examiner  ici  sont  de  deux  sortes,  I  éco- 
nomie et  la  vitesse. 

Relativement  à  ce  dernier  avantage,  on  vient  de  voir  que  la 
vitesse  moyenne  sur  les  routes  d'inclinaison  ordinaire  ne  s'est 
guère  élevée  au-dessus  de  4  lieues  à  l'heure.  Evidemment 
cette  vitesse  sera  dépassée  au  moyen  du  système  dont  il  a  été 
parlé  en  dernier  lieu;  mais  il  est  à  remarquer  que  ce  système 
lui-même  constitue  un  côté  entièrement  nouveau  de  la  ques- 
tion qui  nous  occupe,  qu'il  ne  s'agit  plus  du  transport  sur  les 
routes  ordinaires  proprement  dites,  mais  sur  des  voies  nou- 
velles préparées  à  cet  effet,  et  dont  les  frais  d'établissement 
s'élèveront  à  la  somme  de  60,000  francs  par  lieue,  indépen- 
damment des  frais  annuels  d'entretien,  qui  nécessairement 
seront  assez  élevés.  En  définitive,  la  vitesse  moyenne  sur  les 
chemins  de  fer  étant  au  moins  de  8  lieues  à  l'heure,  il  est 
constant  que  la  vitesse  obtenue  par  le  moyen  des  voitures 
ordinaires  circulant  sur  les  voies  ordinaires  sera  de  moitié 
moindre. 

Sous  le  rapport  de  l'économie,  il  faut  considérer  l'économie 

(1)  Nous  avons  parlé  ailleurs  de  ces  procédés  (f  .  p.  232). 

(2)  Les  prospectus  de  la  compagnie,  en  appelant  l'attention  sur  le 
prix  élevé  de*  tarifs  des  principaux  chem  m  anglais,  promet  lent  au  pu- 
blic rétablissement  de  tarifs  qui  ne  seront  que  le  tiers  seulement  de 
ceux  que  perçoivent  les  compagnies  des  chemins  de  fer. 
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So*us% 

des  chemins  de  ferrite  !.ue  e  desavantage  est  loutenlierdu  cote 
coûteux,  se  réduisent  à  zéro  dKLs.d  établissement,  excessivement 
tion  change  complètement  quant  âtfie.mf  oppose.  Mais  lasilua- 
ainsique,  dans  les  circonslances  méme  'fcS^P'0'1?110"-  £  est 
la  résistance  au  frottement  sur  un  chemin  de  fêV'!:'avorahles, 
cinq  millièmes  de  la  charge  à  transporter,  tandis  qure't Auet  de 
quatre  centièmes  sur  la  meilleure  route,  et  huit  fois  plus  gràrffô. 
par  conséquent.  Si  Ton  suppose  que  les  voitures  à  vapeur 
soient  destinées  à  franchir  des  rampes  de  3  centimètres,  ce 
qui  arrive  fréquemment  dans  la  pratique,  la  résistance  totale 
sera  de  sept  centièmes  du  poids.  La  dépense  moyenne  s'élè- 
vera à  80  centimes  par  kilomètre,  dont  la  majeure  partie  est 
applicable  aux  frais  d'entretien  et  de  réparation  ;  elle  s'élèvera 
au  double  si  le  service  se  fait  sur  une  roule  inégale.  Si  Ton 
considère  que  l'espace  parcouru  répond  à  un  emploi  de  temps 
et  à  une  dépense  aussi  double?,  on  voit  que  le  convoi  coûtera 
1  franc  60  centimes  par  kilomètre,  ce  qui  dépasse  considéra- 
blement le  prix  auquel  revient  le  transport  d'un  poids  égal, 
non-seulement  sur  les  chemins  de  fer,  mais  même  sur  les  routes 
de  terre  avec  les  moyens  ordinaires  de  transport.  En  admet- 
tant même,  ainsi  qu'on  l'a  annoncé,  qu'une  voiture  de  la  force 
de  quinze  chevaux,  portant  vingt  voyageurs,  ne  dépense  pour 
une  course  de  120  kilomètres  que  100  francs  seulement,  soit 
88  centimes  par  kilomètre,  à  la  vitesse  de  12  kilomètres  à 
l'heure,  le  transport  de  vingt  voyageurs  par  cheval  pourra  s'ef- 
fectuer à  vitesse  égale  et  pour  une  somme  sensiblement  moin- 
dre. On  peut  donc  considérer  comme  un  fait  établi  que  le 
frottement  énorme  qui  s'opère  à  la  circonférence  des  roues 
s'opposera  toujours  à  la  circulation  économique  des  voilures 
à  vapeur  sur  les  routes  ordinaires. 

Une  autre  cause  d'infériorité  de  ce  mode  de  communication 
consiste  dans  les  chocs  qui  se  produisent  sur  les  meilleures 
routes,  chocs  qu'aucun  système  de  suspension  ne  peut  complè- 
tement détruire,  et  dont  les  effets  sur  le  mécanisme  sont  des 
plus  délétères.  On  a  proposé  comme  remède  à  cet  inconvénient 
un  système  de  construction  de  chaussée  qui  est  en  usage  dans 
quelques  villes  d'Italie,  et  qui  consiste  à  disposer  pour  le  pas- 
sage des  roues  des  bandes  longitudinales  en  pierre  dure,  taillées 
à  la  manière  des  dalles  de  nos  trottoirs,  et  à  remplir  en  pavé 
ordinaire  l'intervalle  qui  les  sépare.  Le  frottement,  sur  ces 
chaussées,  est  considérablement  diminué;  le  tirage  ne  s'élAvc 
qu'à  environ  un  cent  quatre-vingtième,  et  les  chocs  sont  entiè- 
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rement  supprimés.  Mais  on  a  Teconnu  TOÏL^^ranX^ri8 
impossible  de  maintenir  des  voiture^  ^Vimi{e  |aféralen^E 
tesses  dans  une  voie  qu  aucun-  uc  anssi  di  jieux 

On  a  donc  renonce^  ^  el     {  n>offre  ni  ,a  m^me  ^ 

que  celui  des  çh^  de  transport,  ni  la  même  sécurité  à  de 
nomie  ^sseSm 

ÈFÏÏffl  résumé,  on  peut  donc  prévoir  que,  à  moins  de  grands 
perfectionnements  dans  l'emploi  de  la  vapeur  ou  de  tout  autre 
agent  mécanique  analogue,  ce  moyen  de  circulation  ne  saura 
jamais  tenir  lieu  de  chemins  de  fer.  L'obstacle  principal  qui 
s'oppose  surtout  à  son  application  véritablement  pratique ,  le 
frottement  à  la  circonférence  des  roues,  sera  très -proba- 
blement évité  par  le  moyen  du  pavage  en  bois  d'une  por- 
tion des  roules.  On  parle  également  d'employer  l'asphalte 
au  même  objet.  Quand  donc  ces  perfectionnements  seront 
opérés,  quand  la  surface  des  routes  aura  été  égalisée  et  apla- 
nie, de  manière  à  diminuer  l'effort  nécessaire  à  la  traction, 
tout  porte  à  croire  que  ce  mode  de  transport  pourra  recevoir 
une  application  usuelle  et  pratique.  Sans  doute  il  ne  pourra 
pas  se  substituer  aux  chemins  de  fer,  dont  une  vitesse  sans 
égale  restera  toujours  l'apanage;  mais  il  pourra  leur  ser- 
vir de  complément  et  desservir  les  lignes  dont  le  mouvement 
commercial,  peu  considérable  encore,  ne  suffirait  pas  à  l'éta- 
blissement et  à  l'entretien  d'un  railway.  Il  existe  dans  tous  les 
pays  un  grand  nombre  de  points  qui  n'ont  pas  encore  acquis 
assez  d'importance  pour  que  l'on  puisse  penser  à  y  établir  un 
chemin  de  fer.  C'est  sur  ces  points  principalement  que  l'ap- 
plication du  mode  de  transport  dont  nous  venons  de  nous  oc* 
cuper  pourra  offrir  les  plus  grands  avantages. 

III.  DU  SYSTÈME  HYDRAULIQUE. 

Chacun  sait  que  l'eau  est  un  intermédiaire  excellent  pour  la 
transmission  d'un  pouvoir  dynamique,  et  que  même  elle  est 
le  principal,  si  ce  n'est  le  seul  agent,  dans  les  cas  où  le  pouvoir 
naturel  de  transmission  doit  être  lancé  dans  toute  sa  force;  elle 
est  par  sa  nature  d'une  grande  ductilité,  douée  d'une  très- 
grande  pesanteur;  elle  est  incompressible,  propriété  qui  lui 
communique  un  pouvoir  extraordinaire  de  gravitation  et  de 
force  acquise,  c'est-à-dire  de  pression.  Ce  simple  fait  dynami- 
que est  la  hase  principale  du  système  dont  nous  avons  à  nous 
occuper;  l'inventeur,  M.  Shuttleworth,  ingénieur  anglais,  s'est 
attaché  à  profiter  de  la  puissance  de  l'eau  et  a  pousser  avec  la 
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force  de  pression  nécessaire  les  convois  circulant  sur  les  che- 
mins de  fer.  Examinons  les  moyens  qu'il  a  employés  pour  at- 
teindre ce  but. 

De  larges  réservoirs  d'eau,  placés  à  distance  égale  le  long 
de  la  ligne ,  sont  élevés  à  une  hauteur  d'environ  60  mètres 
au-dessus  des  rails.  Entre  chacun  de  ces  grands  réservoirs,  que 
l'auteur  du  système  appelle  stations  de  première  puissance,  sont 
placés,  à  des  intervalles  qui  dépendent  de  la  quantité  d'er.u  et 
de  la  naluTe  du  pays,  d'autres  réservoirs  de  dimensions  moin- 
dres, et  appelés  pour  cette  raison  stations  de  seconde  puissance. 
Ces  dernières  stations  sont  alimentées  par  les  premières  au 
moyen  de  tuyaux  qui,  partant  du  point  le  plus  élevé,  commu- 
niquent entre  elles  par  un  niveau  parallèle  à  la  voie.  Des  tuyaux 
courbés  portent  l'eau  des  stations  de  première  et  de  seconde  puis- 
sance jusqu'aux  conduits  de  propulsion:  c'est  ainsi  que  l'auteur 
appelle  les  tuyaux  qui  servent  à  pousser  les  convois  sur  la  route 
ferrée.  Ces  tuyaux  sont  placés  au  centre  de  chaque  voie,  à  des 
intervalles  égaux,  c'est-à-dire  qu'après  65  mètres  de  conduits 
de  propulsion  viennent  140  mètres  de  tuyaux-squelettes  (skelc- 
son  piping)  (1);  un  de  ces  genres  de  tuyau,  remplaçant  alter- 
nativement l'autre  dans  toute  l'étendue  de  la  ligne,  et  les  con- 
duits de  propulsion  aussi  bien  que  les  tuyaux-squelettes  étant 
fixés  sur  les  traverses  du  chemin  de  fer. 

Les  conduits  de  propulsion  ont  53  centimètres  à  l'intérieur 
et  66  mètres  de  longueur  chacun.  A  leur  partie  supérieure  se 
trouve  dans  toute  leur  étendue  une  ouverture  destinée,  comme 
dans  le  système  atmosphérique,  au  passage  d'un  piston  qui  se 
trouve  attaché  à  la  première  voiture  du  convoi.  Chaque  station 
de  l'une  ou  l'autre  puissance  doit  faire  fonctionner  deux  sec- 
tions du  conduit  de  propulsion,  Tune  en  montant  la  ligne, 
l'autre  en  la  descendant.  Entre  chaque  section  du  conduit 
propulsif  se  trouve  placé  un  tuyau-squelette  qui  n'est  là  que 
pour  servir  de  guide  au  piston. 

Les  convois  sont  toujours  poussés  dans  une  même  direction. 
L'une  des  voies  ne  peut  servir  qu'à  la  remonte  et  l'autre  à  la 
descente.  Quant  aux  stations  des  deux  puissances,  elles  fonc- 
tionnent également  sur  les  deux  voies  de  la  ligne,  bien  qu'elles 

(I)  Ce  nom  étrange  est  celui  qui  a  été  donné  par  l'inventeur  à  des 
espèces  de  tuyaux  qui  n'en  ont  que  l'apparence  ,  car  ils  n'ont  d'autre 
fonction  que  celle  de  servir  de  guide  au  piston  quand  il  a  quitté  le  con- 
duit propulsif  et  qu'il  se  dirige  sur  le  conduit  suivant.  Ces  tuyaux  ont 
la  forme  du  conduit  propuUif  :  mais  la  force  motrice  n'y  est  pas  in- 
troduite. 
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soient  placées  sur  le  côté  du  chemin  qui  a  paru  le  plus  com- 
mode à  leur  établissement. 

Les  moyens  employés  pour  pousser  les  convois  sur  le  chemin 
de  fer  hydraulique  sont  empruntés  d'abord  à  la  pression  de 
l'eau  dans  un  tuyau  vertical  descendant  du  réservoir  de  la 
station  de  première  puissance,  située,  comme  nous  l  avons  vu, 
à  une  hauteur  de  00  mètres  au-dessus  du  niveau  des  rails.  Ce 
tuyau  vertical,  qui  a  une  soupape  à  son  extrémité  inférieure,  se 
joint  à  cet  endroit  avec  un  tuyau  courbé  qui  communique  avec 
la  première  section  du  conduit  de  propulsion.  A  l'approche 
du  convoi,  la  première  voiture,  à  laquelle  est  attaché  le  méca- 
nisme, au  moment  où  le  piston,  qui  lui-même  fait  partie  du 
mécanisme,  est  entré  dans  le  conduit  propulsif  et  étend  uoe 
espèce  de  bras  ou  de  manche,  lequel  ouvre  la  soupape  placée 
au  bas  du  tuyau  vertical,  l'eau  sort  alors  par-dessous,  et,  entrant 
avec  force  dans  le  conduit  propulsif,  elle  pousse  le  piston  et  le 
précipite  avec  tout  le  convoi  jusqu'au  bout  du  conduit.  La  force 
de  pression  que  celte  opération  imprime  au  convoi  lui  fait 
traverser  sans  autre  moteur  le  tuyau-squelette,  c'est-à-dire 
une  distance  de  140  mètres,  après  laquelle  il  rencontre  un 
autre  conduit  propulsif,  alimenté  par  une  station  de  seconde 
puissance,  et  il  continue  ainsi  jusqu'au  bout  du  chemin. 

La  soupape  qui  donne  accès  à  l'eau  dans  le  tuyau  de  pro- 
pulsion ne  s'ouvre  qu'en  partie  au  moment  où  le  piston  arrive, 
et  l'ouverture  s'élargit  au  moment  où  le  piston  parvient  à 
l'extrémité  du  conduit;  alors  la  soupape  se  referme,  et  la 
masse  d'eau  est  réservée  pour  le  convoi  suivant.  L'eau  qui  est 
entrée  dans  le  conduit  de  propulsion  derrière  le  piston  en  sort 
par  l'autre  extrémité,  et  est  recueillie  dans  une  citerne  à  air 
placée  tout  exprès  pour  la  recevoir.  Cette  citerne  a  une  soupape 
nui  permet  à  l'eau  de  s'écouler  au  dehors  ou  bien  de  rentrer 
dans  un  conduit  d'où  elle  revient  dans  le  réservoir  au  moyen 
d'une  pompe. 

Une  ouverture  ou  fente  règne  tout  le  long  de  la  partie  su- 
périeure du  conduit  de  propulsion,  afin  de  donner  passage  au 
piston  conducteur  des  convois  et  de  lui  permettre  de  traverser 
librement  ce  conduit  d'un  bout  à  l'autre.  C'est  pourquoi  l'on 
rst  obligé  d'établir  une  soupape  continue,  afin  d'empêcher 
la  déperdition  de  l'eau.  Ces  fentes  ou  ouvertures  sont  plus 
larges  à  l'intérieur  du  tuyau  qu'à  l'extérieur;  elles  sont  ren- 
fermées au  moyen  de  soupapes  longitudinales  en  caoutchouc, 
attachées  à  un  (il  de  fer  et  disposées  de  manière  à  boucher  hermé- 
tiquement les  ouvertures.  La  pression  de  l'eau  dans  le  conduit 
propulsif  maintient  les  soupapes  à  leur  place  pendant  le  temps 
qu'elles  sont  en  action.  Les  soupapes  longitudinales  que  nous 
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venons  de  décrire  s'étendent  sur  toute  la  ligne  et  sont  réunies 
pendant  les  intervalles  des  tuyaux-squelettes  au  moyen  de 
simples  fils  de  fer,  attendu  qu'elles  ne  sont  nécessaires  qu'aux 
endroits  où  se  trouvent  des  conduits  propulsifs.  Cinq  à  six 
roues  de  frottement  sont  attachées  à  l'appareil  du  piston,  alin 
de  l'empêcher  de  vaciller  à  mesure  qu'il  s  avance  le  long  des 
conduits.  Il  y  a  en  outre  plusieurs  anneaux  en  caoutchouc 
autour  du  piston  pour  qu'il  ne  s'imbibe  pas  d'eau  pendant  son 
parcours  dans  l'intérieur  des  tuyaux.  Enûn  cet  appareil  est 
disposé  de  manière  à  guider  les  soupapes  en  caoutchouc  cl  à 
les  fixer  sur  les  ouvertures  par  derrière  le  piston.  Une  roue 
fonctionne  ensuite  par-dessus  les  ouvertures  afln  de  main- 
tenir de  niveau  la  partie  supérieure  des  soupapes.  L'inven- 
teur est  convaincu  qu'avec  une  pression  équivalant  à  cinq 
ou  six  atmosphères  il  pourra  faire  traîner  un  convoi  le  long 
des  conduits  de  propulsion  à  raison  de  44  kilomètres  à  l'heure  ; 
la  force  acquise  précipiterait  le  convoi  sur  les  scelionsde  tuyaux- 
squelettes  avec  une  rapidité  qui  ne  serait  diminuée  que  de  5 
ou  4  kilomètres  tout  au  plus.  A  l'aide  de  longs  calculs,  il  établit 
ensuite  que  la  force  agissante  delà  propulsion  hydraulique  peut 
vaincre  facilement  et  à  de  grandes  vitesses  des  pentes  de  5 
centimètres  par  mètre. 

Tel  est,  en  résumé,  le  système  des  chemins  de  fer  hydrau- 
liques, de  l'invention  de  M.  Schultleworlh.  Il  nous  serait  im- 
possible, à  moins  de  donner  de  nombreux  dessins  et  d'entrer 
dans  de  très- longs  détails,  que  ne  comporte  guère  l'état  assez 
imparfait  encore  d'une  invention  à  son  début,  de  présenter 
toutes  les  combinaisons  ingénieuses  que  l'auteur  met  en  usage 
pour  tirer  parti  de  la  puissance  hydraulique,  ainsi  que  pour 
arriver  à  la  sécurité  des  convois.  Ce  que  nous  venons  de  dire 
suffira  pour  donner  une  idée  générale  de  l'agencement  de  ce 
système.  On  voit  qu'il  se  rapproche,  sur  certains  points,  du 
système  atmosphérique;  dans  les  deux  cas,  le  pouvoir  moteur 
est  obtenu  de  la  même  manière  par  un  tuyau  disposé  entre 
les  rails.  Toutefois  le  tuyau  hydraulique  n'est  pas  continu 
comme  celui  du  système  atmosphérique;  dans  ce  dernier,  la 
continuité  est  indispensable,  parce  que  la  force  motrice  est 
beaucoup  plus  faible  que  dans  le  système  hydraulique  (1).  La 
soupape  longitudinale  atmosphérique  de  MM.  Samuda  et 


(1)  D'après  les  calcul*  de  l'inventeur,  dont  nous  ne  voulons  point  ga- 
rantir l'exactitude,  la  supériorité  de  puis^nce  du  système  hydraulique 
sur  le  système  atmosphérique  serait  dans  le  rapport  de  un  à  huit. 
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Oggs  est  recouverte  d'an  enduit  qui  ne  se  détériore  pas  par 
le  froid,  de  sorte  que  les  clapets  conservent  tout  leur  jeu.  Ge 
•  résultat  s'obtient  dans  le  système  hydraulique  par  l'introduc- 
tion dans  les  tuyaux  d'une  dissolution  saumurée  qui  empêche 
l'eau  de  se  geler.  L'inventeur  pense  qu'il  n'emploiera  pas  une 
plus  grande  quantité  d'eau  qu'il  n'en  faut  avec  le  système  at- 
mosphérique, attendu  que  la  même  eau  revient  constamment 
des  tiroirs  dans  les  tuyaux  et  des  tuyaux  dans  les  réservoirs, 
de  manière  cjue  l'on  n'a  besoin  de  renouveler  que  la  partie  de 
ce  fluide  qui  s'évapore  ou  se  perd  par  des  fuites.  Mais  l'avan- 
tage principal  que  le  système  hydraulique,  s'il  pouvait  être 
rendu  applicable,  présenterait  sur  le  système  atmosphérique 
serait  d'obtenir  une  pression  illimitée  sans  changer  la  dimen- 
sion du  piston,  et  d'obtenir,  avec  très-peu  de  dépense,  la  force 
motrice  nécessaire  au  parcours  entier  de  la  ligne.  Son  avantage 
su  rie  système  actuel  serait,  à  vitesse  égale,  une  économie  de 
plus  des  deux  tiers  sur  les  frais  d'établissement  (1)  et  de  moi- 

(1)  L'économie  des  fr.iis  de  premier  établissement  provient  princi- 
palement de  la  diminution  dans  la  quantité  des  terrassements ,  dans  la 
réduction  de  la  dimension  et  de  la  force  des  ponts  et  de  la  diminution 
du  poids  des  rails ,  par  suite  de  la  suppression  des  locomotives  dont  le 
poids  énorme  non-seulement  nécessite  des  rails  proportionnés,  mais  est 
encore  un  des  obstacles  qui  empêchent  de  franchir  les  rampes  élevées, 
M.  Shuttleworth  évalue  à  1,030,400  francs  la  réduction  des  dépenses 
des  premiers  frais  dVtablissement  que  son  système  aurait  procurée  dans 
la  construction  d'un  embranchement  de  18  milles  (29  kilom.)  de  lon- 
gueur construit  sur  le  Great-lVestern  d'après  le  système  ordinaire. 
Voici  ce  calcul ,  qui  nécessairement  aurait  été  plus  décisif  encore  s'il 
eût  porté  sur  une  route  plus  accidentée  et  conséquemment  plus  favorable 
au  système  de  propulsion  hydraulique  que  ne  l'est  le  Greal-Wcstern  .- 

Dépense  pour  la  locomotion  à  tapeur. 


Terrassements,  837,000  yards  à  1  sh.  8  d.. . .  52,81 2  I. 

Ponts,  68  à  950  1.  l'un   64,600 

liuils  et  chairs,  4,752  tonnes  à  6  1   28,512 

Total  pour  la  locomotion  à  vapeur. .      145,424  1. 

Dépente  pour  le  tystème  hydraulique. 

Terrassements,  240  yards  à  1  sh.;   12,000  I. 

Ponts,  68  à  250  1.  l'un   17,000 

Huila  et  chairs,  2,036  tonnes»  à  6  1   12,216 

Total  du  système  hydraulique   41,216  1. 


ce  qui  constituerait  une  économie  de  plus  des  deux  tiers  dans  les  frais 
d'établissement.  A  cette  économie  il  convient  encore  d'ajouter  celle 
résultant  de  la  diminution  des  frais  d'entretien  et  de  la  suppression  des 
locomotives. 
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lié  environ  sur  les  frais  d'exploitation  ;  des  rampes  de  deux 
centimètres  par  mètre  pourraient  être  surmontées  sans  aucun 
ralentissement  de  vitesse,  faculté  que  ne  posséderont  jamais, 
au  moins  à  degré  égal,  les  locomotives  à  vapeur  aujourd'hui  en 
usage. 

Toutefois,  au  point  où  en  est  cette  invention,  Texécntion  et 
l'exploitation  d'un  chemin  de  fer  hydraulique  nous  semblent 
de  nature  à  présenter  encore  de  grandes  difficultés,  et  la  coû- 
teuse nécessité  de  faire  monter  une  masse  d'eau  considérable 
à  une  hauteur  de  60  mètres  nous  parait  rendre  très-contes- 
table le  calcul  par  lequel  l'inventeur  établit  l'économie  consi- 
sidérable  qui  doit  résulter  de  l'application  de  son  système.  "Ce- 
pendant le  principe  sur  lequel  est  fondé  le  mode  de  propulsion 
hydraulique,  appliqué  aux  chemins  de  fer,  peut  amener  tôt  ou 
tard  quelques  résultats;  c'est  seulement  après  l'expérience 
qui  va  avoir  lieu  sur  le  railway  de  Dublin  à  Cork,  disposé  à  cet 
effet  sur  une  étendue  de  18  milles  (29  kilomètres),  qu'il  ap- 
partiendra de  prononcer  d'une  manière  définitive  sur  le  mérite, 
l'économie  et  la  facilité  que  pourrait  présenter  l'application  gé- 
nérale de  ce  système. 

On  nous  permettra,  avant  d'entrer  en  matière,  de  dire  quei- 

rîsmots  seulement  sur  le  galvanisme,  le  père  ou  le  précurseur 
l'électro-magnétisme. 

Ce  nom  de  galvanisme  s'applique  à  l'espèce  d'électricité  aue 
l'on  produit  en  mettant  en  contact,  dans  de  l'eau  aiguisée  d  a- 
cide  sulfurique,  deux  métaux  hétérogènes,  tels  que  le  cuivre 
et  le  zinc  par  exemple;  c'est  pourquoi  on  le  nomme  également 
électricité  de  contact,  ou  encore  électricité  voltatque,  parce 
que  Volta  fut  le  premier  à  démontrer  qu'il  n'était  pas  d'ori- 
gine animale,  comme  l'avait  supposé  Galvani,  mais  bien  le 
produit  de  métaux  hétérogènes  mis  en  contact.  Toutefois  l'élec- 
tricité peut  aussi  se  produire  par  le  contact  en  dehors  du  liquide 
d'un  fil  métallique  dont  une  des  extrémités  aboutirait  à  une 
plaque  de  cuivre  et  l'autre  à  une  plaque  de  zinc;  ce  fil,  qui  sert 
alors  dcconducleur  pour  l'électricité  qui  sedéveloppe,  reçoitdans 
ce  cas  le  nom  de  fil  conducteur  ou  de  communication.  Lors- 
qu'on approche  du  fil  conducteur,  dirigé  horizontalement  du 
nord  au  sud,  une  aiguille  magnétique  suspendue  à  un  fil  de 
cocon,  cette  aiguille,  d'après  des  lois  déterminées  et  suivant 
la  force  du  courant  électrique,  dévie  plus  ou  moins  sensible- 
ment de  sa  direction  primitive.  C'est  ce  phénomène  que  pré- 
sente l'aiguille  aimantée  sous  l'influence  électrique  qui  a  servi 
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de  base  à  celle  nouvelle  branche  des  sciences  physiques  à  la- 
quelle on  a  donné  le  nom  d'élcclro  magnétisme. 

Depuis  cette  découverte,  qui  remonte  à  1820  et  qui  est  due 
à  M.  OErsled,  physicien  danois,  un  grand  nombre  de  savants 
se  sont  appliques  a  donner  une  utilité  pratique  à  la  force  mer- 
veilleuse dont  la  source  est  dans  l 'électro-magnétisme.  Parmi 
ceuxqui  se  sont  occupés  de  cette  question  avec  le  plusde  succès, 
il  convient  de  citer  M.  Stœrer,  de  Francfort-sur- le-Mein,  qui 
construisit  en  1858  une  petite  machine  motrice  électro- ma- 
gnétique, qui  attira  vivement  l'attention. 

Le  principe  de  la  machine  repose  sur  cette  loi  d'attraction 
et  de  répulsion  qui  se  manifeste  dans  deux  pièces  de  fer,  char- 
gées (au  moyen  d'un  courant  galvanique)  alternativement 
d'électricité  positive  puis  négative ,  et  rendues  par  ce  moyen 
magnétiques.  Cette  machine  consiste  en  deux  séries  concen- 
triques de  tiges  de  fer  entourées  de  spirales  de  fils  conducteurs, 
dans  lesquelles  circule  le  courant  électrique.  Chaque  série  se 
compose  de  douze  de  ces  tiges,  espacées  entre  elles  de  6  à  8 
centimètres.  Les  tiges  de  la  série  extérieure  sont  à  une  distance 
d'environ  lm,25  de  celles  de  la  série  intérieure.  La  série  exté- 
rieure est  immobile,  l'intérieure  est  attachée  à  la  périphérie 
d'un  disque  mobile  ou  volant.  Dans  cet  état,  le  mécanisme  est 
mis  en  mouvement  avec  les  fils  d'une  batterie  galvanique,  de 
telle  façon  que  les  tiges  de  l'une  des  séries  soient  d'abord  char- 
gées d'électricité  positive»  et  celles  de  l'autre  série  d'électricité 
négative;  mais  presque  aussitôt,  par  une  disposition  de  l'appareil 
conducteur,  le  courant  de  l'une  des  séries  change  tout  à  coup 
de  direction,  et  les  tiges  se  trouvent  chargées  d'électricité  du 
même  nom. 

La  conséquence  de  ce  mode  de  chargement,  c'est  que  les  tiges 
en  regard  s'attirent  d'abord  en  vertu  du  magnétisme  qu  on 
leur  a  communiqué  ;  mais,  dès  que  le  renversement  de  la  pola- 
rité de  celle  de  l'une  des  deux  séries  a  été  opéré  et  quelles 
sont  devenues  des  aimants,  elles  se  repoussent  avec  la  même 
énergie.  C'est  la  répétition  singulière  de  ces  attractions  et  de 
ces  répulsions  successives  qui  fait  que  chacune  des  tiges  de  la 
série  intérieure  mobile  est  attirée  et  repoussée  alternativement 
par  toutes  les  tiges  de  la  série  extérieure  immobile,  et  que  le 
premier  de  ces  cercles  prend  un  mouvement  de  rotation  uni- 
forme. —  Chacun  des  éléments  ou  couples  galvaniques  consiste 
en  un  cylindre  de  cuivre,  un  autre  cylindre  en  zinc  assujetti 
dans  le  premier,  et  un  mélange  chimique  qui  les  met  en 
communication. 

Cette  machine  indique  parfaitement  la  marche  à  suivre  pour 
faire  servir  à  la  locomotion  la  force  électro-magnétique;  cc- 
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pendant  elle  ne  suffît  pas  pour  résoudre  la  question  au 
point  de  vue  industriel  et  pratique;  elle  manque  d'un  appa- 
reil pour  mesurer  directement,  tant  la  quantité  d'électricité 
que  celle  du  magnétisme  développé;  elle  nécessiterait  encore, 


îution  d'un  autre  problème  :  savoir,  le  mode  et  le  moyen  qu'il 
conviendrait  d'employer  pour  que  l'application  de  la  force  élec-  * 
tro-magnêtique  s'opérât  de  la  manière  la  plus  économique. 
Cependant,  malgré  son  état  d'imperfection,  elle  n'en  constitue 
pas  moins  un  très-grand  progrès,  en  ce  qu'elle  permet  de 
déterminer  d'une  manière  certaine  les  propriétés  de  la  force 
motrice  électro- magnétique,  ainsi  que  ses  avantages  directs  et 
généraux.  Voici  quels  sont  ces  avantages,  tels  qu'ils  ont  été 
signalés  par  l'inventeur  lui-même  : 

1°  La  force  éleclro-magnc  tique  ne  'présente  aucun  danger  ; 
elle  ne  s'accumule  pas  et  ne  se  produit  que  lorsqu'on  établit  le 
circuit  galvanique,  ou  lorsque  l'électro-moteur  "est  mis  en  ac- 
tivité. 

2°  L'électro-moteur  particulier,  construit  par  l'inventeur, 
ne  dégage  aucun  gaz  nuisible  à  la  santé,  susceptible  de  faire 
explosion  ou  de  brûler.  Il  n'exige  par  conséquent  aucune 
espèce  de  surveillance  pendant  qu'il  fonctionne. 

3°  On  n'a  besoin  ni  de  renouveler  le  liquide,  ni  de  nettoyer 
les  plaques  de  zinc  pendant  un  certain  temps  (environ  douze 
heures).  Pendant  le  chômage  et  les  temps  d'arrêt  de  la  machine, 
c'est-à-dire  lorsqu'on  interrompt  le  courant,  la  consommation 
du  zinc  est  à  peu  près  nulle. 

4°  Cette  consommation  est  d'autant  moins  considérable,  que 
la  machine  fonctionne  avec  plus  de  célérité ,  tandis  que  dans 
les  machines  à  vapeur  le  rapport  de  la  consommation  du  com- 
bustible suit  une  marche  inverse. 

5°  La  machine  n'éprouve  presque  aucune  usure ,  et  par  con- 
séquent on  n'a  pas  à  compter  de  frais  particuliers  pour  sou 
entretien. 

6°  La  force  électro-magnétique  produit  le  plus  haut  degré 
de  vitesse,  et  par  conséquent  s'adapte  parfaitement  aux  be- 
soins de  locomotion  rapide  des  sociétés  modernes. 

7°  Elle  possède,  sous  toutes  les  forces  ou  vitesses  d'impulsion, 
une  très-grande  élasticité,  de  façon  qu'on  peut  suspendre 
tout  à  coup  et  sans  choc  le  mouvement  te  plus  rapide;  elle  est 
continue  et  reste  constante,  de  telle  sorte  que  pour  une  même 
résistance  la  vitesse  reste  la  même. 

8°  Enfin  les  frais  de  consommation  peuvent  être  considérés 
comme  purement  nominaux,  attendu  que  le  produit  de  la  con- 
sommation du  zinc  (sulfate  de  zinc)  reçoit  un  emploi  dans  la 
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fabrication  d'autres  produits  dont  l'industrie  fait  journellement 
usage. 

Tel  est  le  résumé  des  avantages  de  la  force  motrice  électro- 
magnétique, avantages  conOrmés  par  les  différentes  expé- 
riences auxquelles  fut  soumise  la  petite  machine  de  M.  Stœrer. 

Ces  résultats  avaient  assez  d'importance  pour  engager  l'inven- 
teur à  continuer  ses  expériences  et  à  les  entreprendre  sur  une 
plus  grande  échelle.  Les  feuilles  allemandes  du  mois  de  juillet 
1842  annoncèrent  que  M.  Stœrer  avait  fait  sur  le  chemin  de 
fer  de  Dresde  à  Leipzig  des  expériences  avec  la  machine  de  son 
invention,  d'une  force  de  douze  chevaux,  et  que  ces  expériences* 
avaient  eu  un  plein  succès  (1).  Toutefois,  comme  aucun  détail 
n'a  été  publié  depuis  sur  cette  expérience,  tout  porte  à  croire 
que  l'annonce  de  ce  succès  était  au  moins  prématurée. 

D'autres  tentatives  ont  encore  été  faites  en  Allemagne  pour 
appliquer  l'électricité  comme  puissance  motrice.  Les  plus  con- 
nues sont  celles  de  M.  Wagner,  auquel  la  diète  germanique 
avait  promis  une  somme  de  100,000  florins  (215,000  francs) 
pour  le  cas  où  il  parviendrait  à  produire  une  force  suffisante 

Î)Our  mouvoir  sur  un  chemin  de  fer  un  convoi  pesant  10,000  ki- 
ogrammes.  Les  journaux  allemands  du  mois  de  juillet  1844 
annoncent  sans  autre  indication  que  l'ofTre  a  été  retirée  par  la 
diète,  soit  que  cette  assemblée  ait  changé  de  détermination, 
soit  que  l'appareil  n'ait  pu  être  terminé  et  que  l'inventeur  ait 
succombé  sous  des  obstacles  imprévus. 
;  Le  même  problème  occupe  depuis  bien  des  années  l'esprit  des 
ingénieurs  anglais,  qui,  comme  on  sait,  soit  qu'ils  inventent 
ou  qu'ils  s'emparent  des  inventions  étrangères,  abandonnent 
rarement  une  question  industrielle  sans  l'avoir  épuisée  et  sans 
savoir  à  quoi  s'en  tenir  sur  les  avantages  de  sa  mise  en  prati- 
que. Jacoby,  Davenport,  Stores  et  plusieurs  autres  y  ont  con- 
sacré beaucoup  de  travail  et  de  talent,  et  ont  indiqué  plusieurs 
applications  nouvelles.  Toutefois  les  expériences  qui  ont  été 
entreprises  par  eux  n'ont  apporté  aucun  résultat  nouveau. 

Ce  système  est- il  destiné  à  réaliser  les  grands  résultats  que 
ses  inventeurs  en  attendent,  et,  dans  la  pratique,  l'électro- 
magnétisme  remplacera-t-il  avantageusement  la  vapeur  sur 
les  chemins  de  1er?  C'est  nne  question  sur  laquelle  on  ne 

(1)  LYxpérience  a  eu  lieu  le  22  juillet  1842.  Au  dire  de  ces  jour- 
naux, h  machine  n'avait  coulé  à  construire  que  5,000  fr.,  et  elle  n'exi- 
geait que  3  IV.  60  cent,  pour  son  entretien  et  sa  consommation  de  chaque 
jour. 
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peut  encore  se  prononcer  d'une  manière  absolue,  car  chaque 
jour  les  bases  sur  lesquelles  s'édifie  le  nouveau  système  sont 
mieux  étudiées  et  acquièrent  plus  de  consistance.  Pour  le  mo- 
ment, il  nous  suffira  d'avoir  constaté  le  point  où  se  trouve  par- 
venue cette  science  nouvelle  :  on  a  inventé  un  appareil  moteur 
électro-magnétique,  on  l'a  exécuté  et  mis  en  pratique.  Cet 
appareil,  en  surmontant  les  difficultés  qui  s'étaient  présentées 
jusque-là,  a  réalisé  des  avantages  sur  lesquels  on  avait  à  peina 
osé  compter.  De  plus  il  est  établi  que  sa  force  peut  atteindre 
celle  de  douze  chevaux,  et  qu'une  multiplication  beaucoup 
plus  grande  de  cette  force  n'offrirait  très-probablement  aucune 
difficulté.  En  se  tenant  donc  aux  faits  seulement  et  en  reje- 
tant les  probabilités,  il  parait  certain  que  toutes  les  fois  que 
l'on  aura  besoin  d'une  force  motrice  a'une  faible  intensité, 
l'électro-magnétisme  présentera  sur  la  vapeur  de  nombreux 
avantages.  Sans  doute  on  ne  peut  former  encore  que  des  con- 
jectures relativement  à  l'époque  où  cette  substitution  aura  lieu; 
mais  les  éléments  existent,  la  route  est  tracée,  arriver  au  but 
ne  parait  plus  qu'une  affaire  de  persévérance  et  de  temps. 

V.  LOCOMOTIVES  A  AIR  COMPRIMÉ  ET  DILATÉ. 

Il  est  reconnu  que  l'air  peut  être  porté  à  un  degré  de  corn- 
pressibilité  que  n'ont  pu  atteindre  encore  les  moyens  dont  la 
science  dispose.  Gomme  la  vapeur,  l'air  comprimé  jouit  d'une 
grande  élasticité.  Il  reprend  son  volume  habituel  dès  que  cesse 
la  cause  de  compression  ;  il  fait  donc  l'effet  d'un  ressort  par- 
faitement élastique  et  peut  servir  à  emmagasiner  une  certaine 
portion  de  force  à  une  époque  pour  la  rendre  à  une  autre.  Il  est 
encore  un  autre  principe  physique  depuis  longtemps  établi, 
c'est  que  l'air  comprimé  peut  se  transporter  dans  des  vases  et 
dépenser  sa  force  dans  une  autre  localité  que  dans  celle  où  il 
l'a  reçue;  il  peut  servir  ainsi  à  varier  le  temps  et  le  lieu  d'em- 
ploi des  forces  naturel  les  ou  artificielles.— Tels  «ont  les  principes, 
connus  depuis  longtemps,  et  dont  il  s'agissait  de  tirer  parti 
en  les  appliquant  à  la  locomotion. 

Parmi  les  noms  des  inventeurs  qui  les  premiers  se  sont  occu- 
pés de  l'application  de  ces  principes,  nous  trouvons  ceux  de  deux 
artisans  qui  ont  essayé  instinctivement,  sans  aucune  prétention 
à  la  science,  d'employer  le  pouvoir  moteur  dont  nous  nous 
occupons  ici  :  l'un  de  ces  hommes  est  M.  Al  lard,  mécanicien 
de  (jruizc  en  Picardie;  l'autre  est  M.  Roussel,  simple  horloger 
à  Versailles,  l.c  premier  lit  fonctionner  en  1858,  en  présence 
de  ses  concitoyens,  une  machine  fixe,  mise  en  mouvement 
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au  moyen  de  l'air,  continuellement  refoulé  à  la  main  par  une 
pompe.  Le  second,  un  peu  avant  cette  époque,  avait  construit 
un  chariot  de  son  invention;  il  remplissait  d'air  au  moyen 
d'une  pompe  un  petit  récipient,  et  tant  que  durait  rémission 
de  l'air,  le  petit  char  tournoyait  sur  le  parquet  avec  une  grande 
rapidité.  Toutefois  ces  inventions,  il  faut  bien  le  dire,  ne  cons- 
tituaient qu'une  application  très-imparfaite  de  la  force  élas- 
tique de  l'air.  Il  fallait,  par  des  combinaisons  nouvelles,  rendre 
cette  force  véritablement  applicable  aux  besoins  de  l'industrie 
et  la  transformer  gratuitement,  c'est-à-dire  sans  entraîner 
aucune  destruction  de  matières,  en  air  comprimé. 

C'est  à  ce  résultat  qu'ont  tendu  les  recherches  d'un  savant 
praticien,  M.  Àndraud  (l),  dont  la  pensée  a  été  de  transformer 
toutes  les  forces  improductives  de  la  nature,  notamment  celles 
des  vents  et  des  eaux  courantes  en  une  force  unique,  laquelle 
pourra  être  conservée,  transportée  et  dépensée  en  temps  et  lieux 
convenables.  Il  a  cherché  à  créer  pour  les  besoins  de  l'industrie 
un  signe  représentatif  de  toutes  les  forces,  Vair  comprimé ^ 
comme  on  a  créé  autrefois,  pour  les  nécessités  du  commerce, 
un  signe  représentatif  de  toutes  les  valeurs,  l'argent,  et  il 
s'est  efforcé  de  mettre  en  pratique  la  théorie  de  cette  nou- 
velle doctrine  industrielle. 

Les  expériences  commencèrent  en  1859,  à  Paris,  dans 
l'ancienne  fonderie  de  la  pompe  à  feu  de  Chnillot;  poursuivies 
avec  activité  pendant  deux  années,  elles  donnèrent  naissance 
à  une  locomotive  d'essai,  qui  fut  mise  en  mouvement  le  9  juillet 
1841,  et  qui  fournit  sa  course  avec  aisance,  sans  bruit,  sans 
fumée  et  sans  danger. 

Cette  machine,  dont  la  longueur  était  de  5  mètres,  la  hau- 
teur de  2  et  la  largeur  de  l,u,60,  fonctionna  sur  un  chemin 
d'essai  d'environ  100  mètres  de  longueur,  construit  exprès 
dans  les  vastes  ateliers  de  l'ancienne  fonderie  de  Chaillot.  La 
première  expérience,  celle  du  9  juillet,  eut  lieu  à  froid,  c* est- 
a-dire avec  l'air  comprimé  seulement;  dans  celle  du  li  du 
même  mois,  la  voiture  fut  mise  en  mouvement  par  l'air  com- 
primé et  dilaté,  et  elle  parcourut  treize  fois  et  demie  la  longueur 


(I)  On  annonce  que  M.  Andraud,  afin  de  mettre  enjeu  par  une  force 
suffisante  l'appareil  de  compression,  a  demandé  à  l'adminisl ration  du 
chemin  de  fer  de  Versailles  Paulorisntioti  d'élever  un  moulin  à  vent* 
manège,  afin  de  démontrer,  ainsi  qu'il  t'a  établi,  que  la  force  inépui- 
sable et  gratuite  du  vent  peut  se  changer  en  air  comprimé,  sVm magasi- 
ner sous  cette  forme ,  et  se  conserver  pour  être  employée  à  la  locomo- 
tion. 
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du  chemin  de  fer.  Les  récipients,  dont  la  capacité  n'était  que 
de  500  litres,  dépensèrent  17  atmosphères;  une  seule  pompe 
fonctionnait,  circonstance  défavorable,  parce  que  le  tirage  se 
faisait  obliquement.  Il  fut  établi  par  ces  expériences  que  si  la 
locomotive  n'eût  fonctionné  que  par  l'air  comprimé  seulement, 
elle  se  serait  arrêtée  après  une  course  de  590  mètres,  tandis  que 
cette  même  machine  marchant  à  air  chaud,  c'est-à-dire  par  le 
moyen  de  l'air  comprimé  et  dilaté,  parcourra,  sans  être  réap- 

Ero  vision  née,  une  distance  de  17,975  mètres,  soit  environ  quatre 
eues  et  demie. 

Mais  il  tardait  à  M.  Andraud,  le  principal  inventeur,  d'expé- 
rimenter sur  un  railway  ordinaire  son  nouveau  système.  A  cet 
effet  il  construisit  une  locomotive  à  air  de  la  dimension  des 
locomotives  ordinaires,  qu'il  lit  fonctionner  le  21  septembre 
1844  sur  le  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive  gauche),  en  pré- 
sence d'un  grand  nombre  de  savants  et  de  MM.  Bande :  et  Bi- 
neau,  qui  assistaient  à  l'expérience  en  qualité  de  commissaires 
du  gouvernement. 


Fig.  49.  Locomotive  à  air  comprimé  de  M.  Andraud. 


Cette  nouvelle  machine,  représentée  par  la  fig.  49,  est  à 
double  effet,  et  se  compose  d'un  grand  récipient  cylindrique 
dont  la  capacité  peut  être  portée  de  huit  à  dix  mètres  cubes. 
L'air  y  est  introduit  après  avoir  été  préalablement  comprimé 
à  une  vingtaine  d'atmosphères,  par  des  pompes  qu'une  force 
quelconque,  une  roue  hydraulique,  une  machine  éolienne, 
peuvent  mettre  en  jeu;  la  houille  se  trouve  ainsi,  et  pour  la 
plupart  des  cas,  n'être  plus  employée.  Pour  mettre  la  loco- 
motive en  mouvement,  on  fait  entrer  en  communication  cet 
air  comprimé  avec  les  deux  corps  de  pompe  situés  à  l'arrière 
de  la  locomotive.  Cette  machine  montée  sur  six  roues  pèse 
5,000  kilogrammes,  ne  traîne  point  de  tender  et  ne  porte  ni 
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charbon  ni  eau.  Tout  son  mécanisme  est  de  la  pins  gronde 
simplicité,  et  sa  manœuvre  consiste  simplement  dans  un  ro- 
binet unique  qu'il  faut  ou  fermer  ou  ouvrir. 

Les  expériences  faites  à  Chaillot  avaient  constaté  la  possibilité 
d'une  marche  rapide;  mais  le  peu  d'étendue  du  chemin  d'essai 
ne  permettait  guère  de  rien  préjuger  d'une  manière  définitive 
sur  la  régularité  du  mouvement  de  la  machine  et  sur  la  facilité 
avec  laquelle  elle  pourrait  surmonter  les  divers  obstacles  qui, 
tels  que  les  aiguilles  et  les  croisements  de  voies,  se  rencontrent 
sur  les  railways.  Tous  ces  points  ont  été  entièrement  résolus 
par  l'expérience  du  21  septembre  ;  la  machine,  montée  par 
l'inventeur  et  par  les  deux  commissaires,  parcourut  une  dis- 
tance de  5,400  mètres  avec  la  plus  grande  régularité  et  sans  se 
trouver  arrêtée  par  le  moindre  obstacle.  La  vitesse  était  de  7 
à  8  lieues  à  l'heure. 

Il  est  donc  établi  par  cette  expérience  et  par  plusieurs  autres 
faites  successivement  sur  le  même  chemin  que  la  locomotive  à 
air  de  M.  Andraud  peut  marcher  avec  régularité  et  vitesse.  La 
solution  de  ces  deux  points  est  d'une  haute  importance,  mais  ne 
constitue  encore  qu'une  des  faces  du  problème.  11  reste  encore 
à  décider  à  quelles  conditions  économiques  et  pratiques  pourra 
fonctionner  la  machine  nouvelle,  quel  sera  le  maximum  de  la 
force  de  traction  et  le  rapport  entre  la  force  dépensée  pour  la 
compression  de  l'air  et  l'effet  utile  obtenu. 

Seule,  une  expérimentation  pratique  et  sur  une  grande 
échelle  pouvait  dérider  d'une  manière  absolue  de  la  plupart  de 
ces  points.  A  cet  effet  le  gouvernement  vient  de  mettre  aux  en- 
quêtes le  projet  d'un  chemin  de  fer,  s'embranchant  à  Asnières 
sur  celui  de  Saint-Germain  et  se  dirigeant  sur  le  bourg  d'Ar- 
genteuil.  ' 

C'est  sur  ce  chemin  que  sera  expérimenté  en  grand,  et  ap- 
pliqué s'il  y  a  lieu,  le  système  de  locomotion  par  l'air  com- 
primé de  M.  Andraud.  Cette  expérimentation  sera  décisive  et 
permettra  de  prononcer  définitivement  sur  la  valeur  écono- 
mique de  l'ensemble  du  système. 

VI.  DES  LOCOMOTIVES  A  ACIDE  CARBONIQUE. 

L'expérience  de  chaque  jour  démontre  que  la  quantité  de 
calorique  nécessaire  pour  élever  un  gaz  quelconque  d'un  cer- 
tain nombre  de  degrés  est  inférieure,  dans  un  grand  rapport, 
à  ce  qu'il  en  faut  pour  amener  l'eau  à  l'état  de  vapeur,  et  élever 
cette  vapeur  au  même  degré  de  tension  et  de  température.  De 
ce  fait  on  a  conclu  que  si,  pour  les  mêmes  usages,  on  parvenait 
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à  substituer  u*  gaz  permanent  à  la  vapeur  d'eau,  il  serait  pos- 
sible de  remplacer  avantageusement  une  force  motrice  extrê- 
mement coûteuse  ,  incommode  par  l'énorme  développement 
de  ses  appareils,  qui  n'est  ni  instantanée  ni  suffisamment  mo- 
bile, et  qui  dépend  essentiellement  d'un  approvisionnement 
de  charbon  toujours  embarrassant. 

Ces  considérations  avaient  conduit,  il  y  a  quelques  années, 
M.  Brunei,  dont  le  nom  vivra  aussi  longtemps  que  coulera  la 
Tamise,  à  construire  une  machine  mue  par  l'expansion  du 
gaz  acide  carbonique  liquéfié.  Ce  nouveau  moteur,  que  beau- 
coup de  personnes  ont  vu  fonctionner  à  Londres,  était  subor- 
donne à  la  liquéfaction  préalable  du  gaz  acide  carbonique, 
opération  exigeant  une  force  mécanique  disponible  de  36  atmos* 
nères,  ou  un  dégagement  constant  de  gaz  en  vase  clos  tenu  à 
asse  température.  Cette  machine  a  été  considérée  comme  très- 
ingénieuse,  mais  tellement  compliquée,  que  son  emploi  n'a  pu  se 
généraliser.— Depuis  lors  celte  question  n'a  cessé  de  préoccuper 
l'esprit  d'un  grand  nombre  de  savants.  C'est  ainsi  que  M.  Fa- 
raday, après  avoir  fait  une  longue  série  d'expériences  sur  la 
liquéfaction  des  gaz,  est  parvenu  (à  l'aide  de  ses  précieuses 
découvertes  sur  leur  force  d'expansion  et  la  pression  qu'ils 
exercent  lorsqu'ils  sont  soumis  à  divers  degrés  de  chaleur)  à 
faciliter  la  solution  du  problème.  C'est  lui  qui  a  basé  le  prin- 
cipe du  nouveau  pouvoir  moteur  inventé  par  M.  Baggde  Chel- 
tenham,  et  dont  les  applications  pratiques  qui  se  poursuivent 
en  ce  moment  ne  tarderont  pas  à  être  connues  par  la  voie  des 
journaux.  En  attendant,  nous  allons  expliquer  en  quelques 
mots  les  principes  d'après  lesquels  M.  Bagg  construit  sa  ma- 
chine. 

Le  gaz  acide  carbonique  et  le  gaz  ammoniac  ont,  comme 
on  sait,  des  propriétés  mécaniques  presque  similaires  ;  ils  sont 
liquéfiables  tous  les  deux,  l'un  à  56,  l'autre  à  6  atmosphères 
et  demie;  l'un  et  l'autre  sont  très-sensibles  à  la  chaleur  et 
passent  rapidement  en  gaz.  Tous  deux  peuvent  donc,  en  pas- 
sant de  l'état  liquide  à  l'état  gazeux,  exercer  des  efforts  moteurs 
correspondants.  Mais,  comme  leurs  propriétés  chimiques  sont 
très-diflërenles,  il  y  a  entre  eux  antagonisme  de  nature,  de 
telle  sorte  qu'on  peut  ramener  ces  deux  gaz  à  l'état  solide  l'un 
par  l'autre  et  obtenir  du  carbonate  d'ammoniaque,  composé 
d'un  volume  acide  carbonique  et  de  deux  volumes  gaz  am- 
moniac. C'est  par  ces  faits  principalement  que  l'inventeur 
a  été  conduit  à  trouver  la  force  motrice  dont  il  veut  disposer. 
Il  développe  celte  force  en  décomposant  le  carbonate  d'am- 
moniaque par  un  acide  fixe;  il  obtient  ainsi  un  sel  ammoniacal 
et  du  gaz  acide  carbonique,  dont  il  utilise  la  force  expansive: 
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puis  il  reprend  et  condense  l'acide  carbonique  par  le  gaz  am- 
moniac, qu'il  a  libéré  eu  chauffant  le  sel  ammoniacal  précé- 
demment formé.  Ainsi  une  décomposition  et  une  recomposition 
ont  lieu  perpétuellement,  et  l'on  obtient  ainsi  une  force  im- 
mense sans  rien  perdre  des  matières  employées  pour  l'obtenir. 

Tel  est  le  principe  qui  sert  de  base  à  l'invention  de  M.  Bagg 
et  à  la  machine  locomotive  qu'il  dispose  en  ce  moment  pour 
l'emploi  de  ce  nouveau  pouvoir  moteur. 


VII.  DBS  CHEMINS  DE  FER  ATMOSPHÉRIQUES. 


Ce  système  est  fonde  sur  l'emploi  d'une  puissance  dont  on 
ne  s'était  occupé,  dans  les  moyens  ordinaires  de  locomotion, 
que  pour  la  combattre  et  la  détruire  :  on  a  toujours  soin  en 
effet,  dans  les  calculs  auxquels  donne  lieu  l'emploi  des  différentes 
espèces  do  moteurs,  de*  tenir  compte  du  surcroit  de  puissance 
dont  il  faudra  doter  ces  moteurs  pour  qu'ils  puissent  à  la  fois 
accomplir  leur  effet  utile  et  résister  à  la  pression  atmosphé- 
rique. Cette  pression  est  peu  perceptible  dans  l'état  ordinaire 
des  choses,  parce  qu'elle  agit  dans  tous  les  sens  avec  la 
même  intensité  et  qu'elle-même  détruit  ainsi  ses  effets  appa- 
rents; mais  elle  est  très-sensible  el  elle  a,  eu  tout  lieu,  pour 
mesure  le  poids  de  la  colonne  de  mercure  qui  lui  fait  équilibre 
dans  les  baromètres.  D'après  le  savant  M.  Arago,  la  hauteur 
du  baromètre  au  niveau  de  la  mer  est  de  70  centimètres.  Si 
donc  on  se  rappelle  qu'à  volume  égal  le  mercure  pèse  treize 
fois  et  demie  plus  que  l'eau,  on  concevra  que  la  pression  at- 
mosphérique sur  une  surface  de  quelque  étendue  puisse  devenir 
une  force  motrice  puissante,  partout  où  on  réussira  à  annuler 
la  pression,  en  sens  contraire,  provenant  de  la  même  cause 
qui  ordinairement  la  balance. 

La  locomotion,  dans  le  système  des  chemins  de  fer  atmosphé- 
riques, a  lieu  par  la  raréfaction  de  l'air  :  la  locomotive,  cause 
principale  des  accidents  sur  les  chemins  de  fer,  disparait;  elle 
est  remplacée  par  une  machine  fixe  au  moyen  de  laquelle  oo 
ôte ,  par  un  système  de  pompes  et  de  soupapes  analogue  à 
celui  qui  constitue  la  machine  pneumatique ,  tout  l'air  con- 
tenu uans  un  tube  continu  placé  au  milieu  de  la  voie.  Dans 
ce  tuyau  se  meut  un  piston,  qui  est  poussé  par  la  pression 
atmosphérique,  et  le  piston,  lie  lui-même  par  une  tige  en  fer  i 
la  première  voiture  du  convoi,  entraîne  ce  convoi  dans  son 
mouvement. 

Avant  d'entrer  plus  avant  dans  l'examen  de  ce  système, 
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voyons  en  quelques  mots  quels  ont  été  les  développements 
successifs  qu  il  a  subis  avant  d'arriver  à  l'état  où  nous  aurons  à 
le  décrire  aujourd'hui. 

En  1810,  un  ingénieur  danois,  M.  Medhurst,  voulant  ap- 
pliquer la  pression  atmosphérique  au  transport  des  marchan- 
dises, proposa  l'établissement  d'un  tube  assez  grand  pour  con- 
tenir les  voitures  chargées  et  le  chemin  de  fer  qui  les  portait. 
En  i8'J4,  ce  système  fut  l'objet  de  plusieurs  expériences,  ten- 
tées sur  la  roule  de  Brighton  dans  un  tuyau  provisoire  en  bois 
de  2  mètres  de  diamètre.  L'auteur  de  ces  expériences,  M.  Val  - 
lance,  amplifia  sur  le  système  de  M.  Medhurst  en  cherchant 
sérieusement  à  l'appliquer  au  transport  des  voyageurs. 

Le  public  consentirait-il,  comme  le  voulait  cet  inventeur,  à 
s'enfermer  dans  un  tube  de  fer  indéfini,  et  à  voyager,  quelle 
gue  fût  la  vitesse,  dans  une  obscurité  profonde?  La  question 
fut  résolue  négativement  et  par  le  simple  bon  sens  et  par 
M.  Medhurst  lui-même,  le  premier  inventeur,  qui,  voulant 
perfectionner  ses  premières  idées,  s'occupa  des  moyens  de 
pouvoir  transmettre  au  dehors  du  tube  la  force  motrice  dont 
le  piston  intérieur  peut  être  animé.  Cette  idée  fermenta  et 
donna  naissance  aux  tentatives  de  M.  Pinkus,  ingénieur  amé- 
ricain, qui  proposa  des  systèmes  de  soupapes  plus  ou  moins 
ingénieux,  et  enfin,  à  celles  plus  heureuses  de  MM.  Clegçs  et 
Samuel  a,  par  lesquels  l'invention  a  revêtu  le  caractère  pratique 
qui  la  recommande  aujourd'hui. 

Les  premières  expériences  des  deux  ingénieurs  anglais  eurent 
lieu  à  Chaillot  en  1858  sur  un  petit  chemin  d'essai  qui  fut 
examiné  par  plusieurs  commissions  savantes  de  la  capitale. 
L'invention  était  encore  dans  son  enfance,  bien  imparfaite 
par  conséquent;  aussi  fit-elle  peu  de  bruit,  et  si  quelques  es- 
prits pénétrants  furent  frappés  de  ce  qu'elle  renfermait  d'in- 
génieux, d'autres  en  plus  grand  nombre  eurent  beaucoup  de 
peine  à  la  considérer  d'un  œil  sérieux.  Mais  les  inventeurs  ne 
se  découragèrent  pas.  Loin  d'abandonner  leur  idée,  ils  la 
poursuivirent,  ils  en  simplifièrent  la  mise  en  pratique,  et,  lors- 
qu'ils crurent  l'avoir  amenée  à  l'état  de  maturité,  ils  établirent 
à  Worm-Wood-Scrubbs,  près  de  Londres,  non  plus  un  modèle 
de  petite  dimension,  mais  un  véritable  chemin  de  fer  de  gran- 
deur ordinaire,  long  de  800  mètres,  et  mis  en  mouvement  par 
une  machine  à  vapeur  de  16  chevaux. 

Le  public  fut  admis  à  ces  expériences  :  chacun  put  prendre 
place  dans  des  voitures  auxquelles  la  pression  atmosphérique 
imprimait  une  vitesse  de  40  à  48  kilomètres  à  l'heure.  Le 
succès  parut  décidé  par  suite  d'une  longue  série  d'expé- 
riences, dont  M.  Ed.  Teisserenc,  envoyé  délégué  par  le  gou- 
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vernement  français,  a  rendu  compte  (i).  Néanmoins  plusieurs 
hommes  de  l'art,  véritables  dictateurs  en  Angleterre,  soit 
conviction,  soit  qu'ils  fussent  guidés  par  des  vues  intéressées, 
comme  on  le  leur  a  souvent  reproche,  déclarèrent  d'un  com- 
mun accord  que  l'invention  ne  devait  pas  être  prise  au  sérieux. 
Les  inventeurs  réclamèrent  contre  la  sévérité  de  ce  jugement; 
mais  leurs  efforts  furent  vains  :  personne  en  Angleterre  ne 
voulut  essayer  de  leur  système. 

C'est  à  l'Irlande  qu'il  était  réservé  de  faire  triompher  un 
système  qu'une  prévention  injuste  avait  condamné.  Par  les 
soins  des  propriétaires  du  railway  de  Dublin  à  Kingston,  une 
application  essentiellement  pratique  du  nouveau  système  fut 
opérée  sur  un  chemin  spécial,  établi  de  Kingston  à  Dalkey, 
à  l'une  des  extrémités  de  leur  ligne,  sur  une  longueur  de 
2,725  mètres.  Le  gouvernement  anglais,  en  lin  éclairé  sur  le 
mérite  de  l'invention  nouvelle,  accorda,  à  titre  d'encourage- 
ment, à  ses  auteurs,  un  prêt  gratuit  de  625,000  francs  pour 
faire  face  aux  premiers  frais  de  l'entreprise. 

Le  19  août  1843,  la  pose  dn  la  voie  étant  achevée  sur  une 
étendue  de  2  kilomètres,  on  se  mit  en  mesure  de  procéder  à 
la  première  course  d'essai.  L'expérience  réussit  et  eut  un  grand 
retentissement.  Un  convoi  de  trois  voitures,  portant  plus  de 
cent  personnes,  accomplit  le  trajet  de  manière  à  mettre  hors  de 
doute  la  possibilité  d 'appliquer  la  pression  atmosphérique  à  la 
locomotion  rapide  sur  les  cnemins  de  fer  (2).  Les  expériences 

(1)  Rapport  au  ministre  des  travaux  publics ,  en  1843. 

(2)  Oq  ne  lira  pas  sans  quelque  intérêt  le  récit  fait  de  cette  expé- 
rience par  un  journal  anglais,  le  Aîorning-  A  Jvertiscr. 

«c  Trois  voitures,  dit  ce  journal,  furent  placées  à  la  station  de  Kings- 
ton :  à  la  première  était  attaché  le  pistou  qui  se  meut  daus  le  tube  et 
une  mécanique  pour  modérer  la  vitesse  du  train  et  s'arrêter  à  Dalkey; 
une  mécanique  de  cette  sorte  fut  aussi  attachée  à  la  deuxième  voiture, 
qui  cootenait  un  grand  nombre  d'ouvriers  ;  la  troisième  était  réservée 
aux  directeurs  et  à  leurs  amis  ;  en  tout  plus  de  cent  personnes.  Tout  ce 
inonde  était  curieux  de  savoir  le  résultat  du  premier  voyage.  Tout  étant 
prêt,  vers  six  heures  du  soir,  la  machine  à  vapeur  de  Daikey  mit  en 
mouvement  la  pompe  pneumatique.  Elle  marcha  si  bien,  qu'en'  une  de- 
mi-minute le  vide  fut  obtenu  dans  le  tube.  Les  signaux  nécessaires  fu- 
rent faits;  le  train  partit,  et  quatre  minutes  après  il  avait  atteint  Dal- 
key.— On  ne  peut  se  faire  une  idée  delà  facilité  avec  laquelle  marche  la 
machine,  même  au  milieu  des  courbes  les  plus  raides  que  Ton  trouve  sur 
celte  ligne.  Le  train  glisse  sur  les  rails  presque  sans  qu'on  s'en  aperçoive; 
point  de  fumée,  point  de  bruit  comme  dans  les  chemins  de  fer  à  vapeur. 
Les  mécaniques,  pour  modérer  le  mouvement,  sont  suffisantes  ;  on  a  ar- 
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se  succédèrent,  et  leurs  résultats,  de  plus  en  plus  décisifs,  ne 
cessèrent  d'occuper  vivement  l'attention  publique.  C'est  à  ce 
moment  que  le  ministre  des  travaux  publics,  désireux  de  con- 
naître les  perfectionnements  apportés  à  un  système  qui  pouvait 
exercer  une  si  grande  inlluence  sur  l'avenir  des  chemins  de 
fer  de  France,  envoya  en  Irlande  M.  Mallet,  inspecteur  des 
ponts  et  chaussées,  alin  d'examiner  dans  tous  ses  détails  d'ap- 
plication le  nouveau  système  de  locomotion  rapide.  M.  xMallct 
consigna  ses  observations  dans  un  rapport  particulier  dont 
nous  aurons  bientôt  à  nous  occuper. 

Le  système  des  chemins  de  fer  atmosphériques  est  trop  nou- 
veau encore  pour  avoir  atteint  la  limite  de  sa  perfectibilité; 
cependant  une  compagnie,  formée  pour  l'établissement  d'un 
chemin  de  fer  entre  Londres  et  Portsmouth,  a  cru  devoir  l'em- 
ployer préférablement  au  système  ordinaire.  D'autres  compa- 
gnies anglaises  se  préparent,  dit-on,  à  suivre  cet  exemple. 

L'esprit  public  en  France  s'est  vivement  ému  à  l'annonce 
des  résultats  obtenus  du  nouveau  mode  de  locomotion  sur  les 
chemins  de  fer.  Nos  ingénieurs  ne  pouvaient  rester  immobiles 
dans  cette  carrière  nouvelle  de  la  science  ;  aussi  les  perfection- 
nements introduits  par  eux  dans  le  nouveau  mode  de  locomo- 
tion ont-ils  assez  d  importance  pour  qu'on  puisse  dire  qu'à 
côté  du  système  anglais  existe  un  système  rival  dont  on  attend 
de  grands  résultats.  Les  principaux  perfectionnements  intro- 
duits dans  le  mode  atmosphérique,  et  dont  nous  aurons  à 
traiter,  ont  pour  auteurs  MM.  Hallette,  Pecqueur  et  Ghame- 
roy.  Leur  importance  est  telle  que  l'on  ne  pouvait  plus  s'en 
tenir  exclusivement  aux  essais  déjà  faits  en  Angleterre  ou 
ui  se  préparent  dans  ce  royaume  :  il  fallait  expérimenter  les 
eux  systèmes. 

La  loi  du  5  août  18  %â  a  pour  but  de  répondre  à  cette  néces- 
sité: elle  établit  qu'un  rail way  à  double  voie  sera  construit,  et 


rêté  à  Dalkey  avec  la  ulus  gratide  facilite.  Le  succès  complet  de  cette 
expérience  prouve  que  désormais  la  pression  de  l'air  atmosphérique  peut 
être  employée  aux  chemins  de  fer.  » 

Nous  ajouterons  à  ce  récil  que  la  vitesse  moyenne,  qui  dans  cette 
expérience  ne  s'est  élevée,  comme  on  Ta  vu,  qu'à  60  kilom.  à  l'heure, 
est  beaucoup  plus  considérable  lorsque  la  ligne  a  une  certaiue  étendue. 
Les  premiers  moments  de  la  marche  sur  les  chemins  de  fer  sont  toujours 
très-lents,  et  il  est  nécessaire  de  ralentir  quelques  instants  avant  l'arri- 
vée. On  comprendra  donc  que  ces  considérations  aient  influé  d'une  ma- 
nière très-sensible  sur  les  résultats  d'une  expérience  faite  sur  uns  étendue 
de  deux  kilomètres  seulement. 
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que  l'une  des  deux  voies  sera  affectée  au  système  français, 
rautre  au  système  anglais.  Ce  railway  se  détachera  à  Nan terre 
de  celui  de  Paris  à  Saint-Germain  pour  atteindre,  après  un 
parcours  de  10  kilomètres,  le  plateau  sur  lequel  repose,  à  une 
hauteur  de  60  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  Seine,  la  ville 
de  Saint-Germain.  Nous  revendrons  sur  ce  sujet  après  avoir 
décrit  les  appareils  qui  constituent  le  système  atmosphérique 

DESCRIPTION    DES   PARTIES  ESSENTIELLES. 

Les  parties  essentielles  qui  contribuent  à  la  marche  de  l'ap- 
pareil atmosphérique  et  qui  servent  à  le  caractériser  sont  au 
nombre  de  quatre  : 

La  voie  ; 

f.e  tube  de  propulsion  ; 
Les  soupapes; 
Le  pistou. 

Pour  bien  comprendre  la  manœuvre  d'ensemble  du  système, 
il  est  indispensable  de  donner  quelque  attention  à  la  disposition 
toute  particulière  de  ces  parties. 

Dans  le  nouveau  système,  la  voie  est  composée,  comme  dans 
les  chemins  de  fer  ordinaires,  de  deux  lignes  de  rails  réunies  de 
distance  en  distance  par  des  traverses.  Au  milieu  de  cette  voie, 
et  à  égale  distance  des  rails,  se  trouve  un  tube  A  (  V.  les  fig.  50, 
51 ,  52  et  53,  pl.  iv  à  la  fin  du  volume) ,  qui  offre  dans  le  sens  de 
sa  longueur  et  à  sa  partie  supérieure  une  ouverture  assez  large 
pour  donner  passage  à  une  tige  métallique  verticale,  représentée 
en  C  {fig.  55).  C'est  à  cette  tige  métallique,  à  laquelle  on  peut  à 
volonté  attacher  les  voitures  qui  sont  sur  les  rails,  qu'est  lié  in- 
variablement le  système  de  propulsion  (1), c'est-à-dire  le  piston. 

Pour  bien  comprendre  le  jeu  de  ce  mécanisme,  supposons 
pour  un  instant  que  l'ouverture  longitudinale  du  tube  A,  qui 
sert  à  donner  passage  à  la  tige  métallique,  soit  hermétique- 
ment fermée,  et  qu'une  machine  pneumatique,  située  à  son 
extrémité,  aspire  l'air  qu'il  contient:  un  vide  plus  ou  moins 
parfait  s'établira,  et  si  l'on  présente  à  l'orifice  du  tube  un  pis- 
ton, ce  piston,  soumis  à  la  pression  atmosphérique  par  une  de 
ses  faces,  s'avancera  dans  le  tube  où  on  a  fait  le  vide,  en  vertu 
de  la  différence  de  pression  de  l'air  extérieur  et  de  l'air  qui  est 


(1)  Le  tuyau  place  entre  les  deux  lignes  de  rails  a  été  appelé  par  les 
Anglais  le  tube  de  propulsion  les  ingénieurs  français  lui  ont  conservé 
ce  nom. 
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encore  dans  le  tube,  et  la  marche  de  ce  piston  ou  sa  vitesse  sera 
d'autant  plus  grande  que  le  vide  du  tube  sera  plus  parfait.  De 
plus,  en  vertu  de  l'impulsion  que  lui  donne  la  pression  atmos- 
phérique, il  pourra  entraîner  après  lui  un  poids  plus  ou  moins 
considérable. 

La  difficulté  à  vaincre  consistait  donc  ici  dans  le  mode  d'at- 
tache du  poids  à  remorquer  avec  le  piston  voyageur,  et  surtout 
dans  le  système  à  employer  pour  que  de  l'intérieur  du  tube 
le  piston  communiquât  le  mouvement  à  la  masse  extérieure, 
sans  cesser  d'être  soumis  à  la  pression  atmosphérique  et  sans 
que  le  vide  diminuât  sur  sa  face  antérieure. 

A  la  tige  métallique  C  (//'</.  55)  est  lié  un  châssis,  dont  la  lon- 
gueur peut  varier  et  qui  porte  à  une  de  ses  extrémités  le  piston 
voyageur  B,  et  à  l'autre  un  contre-poids  N  destiné  à  équilibrer 
le  piston.  Ce  châssis  supporte  également  quatre  galets  il  il  H  H, 
destinés  à  soulever  la  soupape  longitudinale  après  le  passage 
du  piston,  pour  permettre  à  la  tige  métallique  de  passer.  En 
arrière  de  cette  tige  sont  deux  autres  galets  1)  1),  inclinés  à 
l'horizon,  qui  soulèvent  la  couverture  l,  destinée  à  abriter  la 
soupape  contre  les  intempéries  de  l'air.  Cette  couverture  I  est 
formée  de  plaques  minces  en  tôle  de  l,n,50  à  2  mètres  de  lon- 
gueur, formant  ressort  au  moyen  d'une  bande  de  cuir.  L'extré- 
mité de  chaque  lame  passe  sous  la  suivante  dans  la  direction 
du  mouvement  du  piston,  assurant  ainsi  le  mouvement  de  cha- 
cune successivement. 

On  peut  voir  déjà,  d'après  ce  qui  précède,  toute  la  manœuvre 
des  chemins  de  fer  atmosphériques.  ÎS'ous  allons  la  résumer  en 
peu  de  mots,  au  moyen  de  la  seule  fig.  53. 

Le  vide  est  fait  dans  le  tuhc  A  ;  la  pression  atmosphérique 
agissant  sur  la  surface  postérieure  du  piston  B,  le  met  en  mou- 
vement; des  qu'il  est  passé,  les  galets  H  soulèvent  la  soupape 
longitudinale  et  livrent  passage  à  la  tige  métallique  qui  lie  le 
convoi  au  piston.  Les  lames  dont  se  compose  la  couverture  I 
sont  déjà  levées  successivement,  comme  nous  venons  de  le 
dire,  avant  le  passage  de  la  tige  métallique,  et  elles  sont  soute- 
nues par  les  galets  1),  pendant  que  la  soupape  longitudinale 
retombe  et  qu'un  tube  N,  placé  entre  les  deux  galets  I)D, 
rempli  de  charbons  incandescents,  contribue  à  ta  fermer  her- 
métiquement en  liquéfiant  une  matière  composée  de  suif  et  de 
cire  qui  en  assure  l'adhérence  parfaite. 

La  fig.  56  représente  de  face  le  wagon  directeur,  qui  traîne 
à  sa  suite  les  autres  voitures  du  convoi;  elle  représente  égale- 
ment une  coupe  du  tube  A  après  le  passage  de  la  tige  métal- 
lique, et  l'élévation  de  l'appareil  complet  destiné  à  fermer  la 
soupape  longitudinale. 

29 
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Noos  avons  vu  que,  à  l'exception  du  tube,  la  voie  est  composée, 
comme  pour  les  chemins  de  fer  ordinaires,  de  deux  rails  pa- 
rallèles que  réunissent  des  traverses.  La  fig.  57  peut  donner  une 
idée  de  la  situation  réciproque  des  parties  principales  qui  cons- 
tituent l'ensemble  d'un  chemin  de  fer  atmosphérique  :  m  est 
l'emplacement  de  la  machine  pneumatique,  a  a  les  tuyaux  d'as- 
piration communiquant  avec  la  machine  et  les  tubes  de  pro- 
pulsion, U  représente  la  disposition  de  ces  tubes  au  moment 
d  une  solution  de  continuité,  *  s  sont  les  soupapes  d'entrée,  r  r 
sont  les  rails  qui  forment  la  voie.  Ces  rails,  n  ayant  à  supporter 
que  le  poids  des  wagons,  peuvent  être  beaucoup  plus  faibles  que 
ceux  destinés  à  être  parcourus  par  des  locomotives  :  ils  peuvent 
ne  peser  que  15  à  t8  kilogrammes  par  mètre  au  lieu  de  25  à 
50  kilogrammes.  Mais,  d'un  autre  côté,  l'établissement  de  la 
voie  en  elle-même  exige  plus  de  fixité  que  dans  le  système  ori- 
ginaire, à  cause  des  dangers  qui  résulteraient  d'un  dérangement 
dans  la  position  du  tube. 

La  traversée  du  chemin  par  les  routes  ordinaires  offrira  né- 
cessairement, par  suite  de  la  situation  du  tube,  des  difficultés 
beaucoup  plus  grandes  que  dans  le  système  actuel  et  telles, 
qu'elles  paraissent  devoir  déterminer  la  suppression  des  passages 
de  niveau. 

La  fig.  58  représente  la  disposition  générale  des  croisements 


Fig.  88.  Disposition  d'un  changement  de  voie  sur  les  chemins  de  fer 

atmosphériques. 


de  voie  et  le  mode  de  jonction  des  différentes  voies  sur  la  voie 
principale.  Ces  croisements,  qui  ne  pourront  être  établis  qu'aux 
stations  et  à  proximité  de  l'appareil  pneumatique,  sont  établis, 
comme  sur  les  chemins  de  fer  ordinaires  et  dans  la  solution  de 
continuité  du  tube. 
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Du  tube  de  propulsion.  Le  tube  de  propulsion  est  form 
d'une  série  de  tuyaux  en  fonte  encastrés  les  uns  dans  les  au- 
tres à  la  manière  ordinaire  des  tuyaux  à  gaz  placés  sous  le  pavé 
de  nos  rues.  Seulement,  afin  de  rendre  les  joints  parfaitement 
étanches,  on  garnit  l'intervalle  compris  entre^le  manchon  et  le 
tube  avec  trois  couches  successives  de  cordes  imbibées  d'huile 
de  lin,  puis  d'un  mastic  formé  d'huile  et  de  cire,  puis  ensuite 
imbibées  de  goudron. 


Fig.  59.  Section  transversale  dans  le  tube  après  le  passage  de  la  tige  métallique. 

Le  tube  de  propulsion  repose  sur  les  traverses  de  la  voie, 
comme  dans  le  système  ordinaire;  il  est  assujetti  sur  ces  tra- 
verses au  moyen  d'oreilles  saillantes  qu'il  porte  de  distance 
en  distance.  Dans  la  fig.  59,  MM  est  le  manchon  d'assemblage 
dont  il  vient  d'être  question,  00  les  oreilles  saillantes  servant 
à  l'assujettissement  au  tube  sur  les  traverses  de  la  voie.  Quant 
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aux  dimensions  du  tube,  elles  varient  d'après  la  quantité  de 
force  molrice  que  l'on  veut  produire  (  l). 

A  l'extrémité  supérieure  du  tube  de  propulsion  est  une  ou- 
verture longiludinale,  large  de  31  millimètres,  que  la  soupape 
recouvre  ;  celte  ouverture  est  faite  après  coup,  au  moyen  d  une 
machine  à  planer  qui  opère  sur  huit  tuyaux  à  la  fois.  La  sou- 
pape longitudinal  est  composée,  ainsi  qu'on  le  verra  bientôt, 
d'une  laine  de  cuir  de  bœuf,  dont  l'extrémité,  formant  char- 
nière, est  fortement  pressée  sur  le  tube  par  une  barre  de  fer 
placée  de  champ  et  convenablement  serrée  au  moyen  d'écrous. 
Par  l'examen  de  la  fig.  60,  on  pourra  se  rendre  compte  du 
mode  d'assujettissement  de  la  soupape  longitudinale  à  la  partie 
supérieure  du  tube  et  la  manière  dont  elle  fonctionne. 


Fig.  60.  Détails  d'assemblage  de  la  soupape  longitudinale. 


Le  tube  porte  une  côte  ou  talon  ce,  qui  est  fondue  et  fait 
corps  avec  lui.  Le  corps  de  la  soupape  longiludinale  G  étant 
mis  en  place,  on  dresse  dessus  la  barre  de  fer  dont  nous  ve- 
nons de  parler,  et  qui,  dans  notre  figure,  s'élève  verticalement 
entre  les  deux  lettres  d  e.  Sur  cette  barre  est  posée  à  plat  une 
plaque  métallique  qui  la  recouvre  et  que  Ton  serre  fortement 
sur  la  barre  en  question  et  sur  la  côte  c,  au  moyeu  de  l'écrou 
en  équerre  d;  puis,  au  moyen  d'un  second  écrou  ce,  on  règle 
invariablement  récartemenl  de  la  barre  et  de  la  côte  c. 

Quant  à  la  bande  de  cuir  ou  soupape  G,  elle  se  trouve  serrée 
entre  deux  plaques  de  tôle  découpées  par  morceaux  juxta- 

(1)  Voici  quelles  sont  les  dimensions  du  tube  de  propulsion  sur  le 
tailway  atmosphérique  de  Dalkey  : 

Diamètre  ^   380  millimètres. 

Epaisseur  de  la  partie  inférieure   19 

Epaisseur  de  la  partie  supérieure.. . .  17 

Chaque  tuyau,  long  de  2  mètres  75  centimètres,  est  emboîté  dans  le 
suivant  au  moyen  d'un  manchon  de  1 3  centimètres  de  longueur» 
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Îtosés  :  la  plaque  supérieure,  qui  est  plus  large  (rue  l'ouverture 
ongitudinale,  empêche  que  l'air  extérieur  n  enfonce  la  bande 
de  cuir  dans  le  cube  quand  le  vide  s'opère;  la  plaque  inférieure 
remplit  l'ouverture  lorsque  la  soupape  est  fermée  et  empêche 
que  l'air  ne  dépasse  le  piston  ;  on  donne  ainsi  du  poids  à  la 
soupape  sans  anéantir  sa  flexibilité. 

Maintenant,  si  Ton  veut  jeter  les  yeux  sur  la  fig.  59,  placée 
ci-dessus,  il  deviendra  facile  de  concevoir  de  quelle  manière  le 
mouvement  se  produit. 

Cette  figure  représente  une  section  transversale  du  tube 
dans  un  point  où  la  soupape  longitudinale  est  fermée  et  im- 
médiatement après  le  passage  de  la  tige  de  propulsion,  laquelle 
est  représentée  en  CC  dans  la  figure  qui  va  suivre.  R  est  le 
rouleau  qui  marche  en  avant  du  tube  N  et  qui  ferme  la  sou- 
pape après  le  passage  de  la  tige.  N  est  un  tube  de  petit  dia- 
mètre, percé  de  trous  sur  les  côtés,  et  que  Ton  remplit  de 
charbons  incandescents  destinés  à  liquéfier  la  composition  de 
cire  et  de  suif  placée  en  F  dans  la  fig.  60.  I  est  la  couverture, 
composée  de  plaques  en  fer  et  servant  à  protéger  la  soupape 
contre  les  intempéries  de  l'air.  Par  la  fig.  61  (page  ci-contre) 
on  se  fera  une  idée  de  la  situation  de  tout  cet  ensemble  au 
moment  du  passage  de  la  tige  dans  le  tube. 

On  voit  la  forme  particulière  donnée  à  cette  tige  :  V,  son 
système  d'attache  au  wagon  directeur,  est  combiné  de  manière 
à  lui  permettre  un  déplacement  horizontal,  de  telle  sorte  que 
Ton  puisse  tenir  la  piston  hors  du  tube  sur  les  parties  du 
chemin  où  l'action  seule  de  la  gravité  suffît  pour  produire  le 
mouvement  ;  pp  sont  les  plaques  de  fer  qui  lient  ensemble  le 

Êiston,  la  tige  et  les  contre-poids,  et  qui  soutiennent  les  galets 
[  H  (fig.  53).  D  est  le  galet  qui  soulève  la  couverture  métal- 
lique I,  laquelle  retombe  d'elle-même,  par  son  propre  poids, 
aussitôt  après  le  passage  du  piston. 

Une  fois  le  système  d'assemblage  des  différents  détails  du 
tube  de  propulsion  bien  compris,  passons  à  la  description  des 
soupapes  et  a  l'appréciation  de  l'utilité  de  leur  mécanisme  dans 
l'ensemble  du  mouvement.  Cette  partie  de  l'appareil  atmosphé- 
rique est  importante,  car  c'est  du  mode  d'ouverture  et  de  fer- 
meture du  tube  que  dépend  la  perfection  de  tout  l'ensemble.  La 
soupape  ferme-t-clle  rigoureusement  la  fente  longitudinale,  le 
vide  s  opère  exactement  dans  le  tube,  et  il  s'y  maintient;  on 
obtient  une  force  puissante  et  permanente.  La  soupape  au  con- 
traire livre-t-ellc  passage  à  l'air  par  quelque  fissure,  on  ne 
peut  arriver  à  un  vide  suffisant  qu'en  se  servant  d'une  ma- 
chine pneumatique  très-forte  et  hors  de  proportion  avec  l'effet 
utile  qu'on  peut  en  attendre. 
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¥ ig.  61 .  Section  transversale  dans  le  tube  pendant  le  passage  de  la  tige  métallique. 

Faisons  remarquer  en  passant  que  c'est  sur  cette  partie  es- 
sentielle du  système  que  portent  les  perfectionnements  des 
ingénieurs  français,  dont  nous  aurons  bientôt  à  nous  occuper. 

Des  soupapes.  Les  soupapes,  dans  le  système  atmosphérique, 
ont  pour  objet  de  fermer  l'ouverture  pratiquée  à  la  partie  su- 
périeure du  tube  de  propulsion.  Trois  espèces  de  soupapes 
servent  à  la  manœuvre;  ce  sont  : 

1°  La  soupape  longitudinale; 

2°  La  soupape  d'entrée; 

3°  La  soupape  de  sortie. 

La  soupape  longitudinale  G  (fig.  52,  pl.  iv),  fermant  la 
fente  du  tube,  est  formée  d'une  lanière  indéfinie  en  cuir,  for- 
tifiée en  dessus  et  en  dessous  par  une  série  de  plaques  de  fer 
de  50  centimètres  de  long,  et  ne  laissant  guère  entre  elles 
que  1  centimètre  d'intervalle.  Le  cuir  est  attaché  intimement, 
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hermétiquement,  par  l'un  de  ses  bords,  à  l'un  des  deux  côtés 
de  la  fente;  l'autre  bord  reste  libre,  mobile,  et,  lorsque  la  sou- 
ppe  est  fermée,  il  repose  simplement  sur  la  seconde  lèvre  de 
la  fente,  recouverte  d'avance  dans  toute  sa  longueur  d'une 
composition  grasse,  formée  de  suif  et  de  cire.  Quand  la  sou- 
pape s'eut r'ouvre, la  bordure  en  cuir,  fixée,  adhérente  au  tuyau, 
se  fléchit  et  fait  ainsi  l'office  d'une  véritable  charnière  (l). 

Dans  la  manœuvre,  la  soupape  longitudinale  est  soulevée 
par  deux  galets  qui  sont  attachés  au  corps  du  piston.  Ainsi 
qu'on  peut  le  voir  par  la  fig.  01 ,  elle  ne  sVlève  pas  verticale- 
ment, mais  seulement  à  une  inclinaison  suffisante  pour  laisser 
passer  la  lige  de  liaison  du  piston  au  wagon  directeur.  Elle 
retombe  ensuite  par  son  propre  poids,  et  se  trouve  soutenue 
par  deux  autres  galets,  placés  derrière  la  tige.  C'est  alors  que 
la  roue  R  {fig.  59),  attachée  à  l'arrière  du  wagon  directeur,  la 
presse  fortement  afin  de  la  fermer  hermétiquement. 

La  toupape  d'entrée  \fig.  62) est  placée,  à  quelque  distance  de 
l'ouverture  du  tube  (9  mètres  environ),  dans  un  renflement 
demi-circulaire,  à  faces  latérales  planes,  existant  au-dessous  du 
tube.  Les  fig.  62,  63  et  64  pourront  faire  connaître  la  dis- 


Fig.  6».  Vue  (d'en  haut)  de  la  soupape  d'entrée,  fermée  par  son  couvercle. 

(1)  Les  dimensions  de  la  soupape  longitudinale  du  chemin  de  Dalkey 
sonl  les  suivantes  : 

Largeur  de  la  lame  de  fer  supérieure. ...  7&  millimètres. 

Epaisseur,  id   6 

Largeur  de  la  lame  inférieure   60 

Epaisseur,  id   4 

Epaisseur  des  deux  cuirs  dans  la  rainure.  1 1 

Epaisseur  totale   22 
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position  de  cette  partie  du  système  et  la  manière  dont  elle 
fonctionne. 


Fig.  68.  Vue  de  la  soupape  d'entrée  dépouillée  de  aon  couvercle. 


•7,  7-"  r---mr:r- 


Fig.  64.  Vue  de  profil  d'uue  section  de  la  soupape  d'entrée,  suivant  XX.}  , 

La  fig.  62  représente  la  vue  d'en  haut  de  la  soupape  d'en- 
trée fermée  par  un  couvercle  en  bois  garni  de  cuir.  La  sou- 
pape représentée  par  la  figure  suivante  est  dépouillée  de  ce 
couvercle,  afin  d'en  rendre  visible  la  construction  intérieure. 
La  fig.  64  représente  la  coupe  de  la  disposition  intérieure  de  la 
soupape,  suivant  la  section  XX. 

MN  est  la  soupape  qui  ferme  hermétiquement  le  tube,  OP 
est  une  autre  soupape  fermant  le  renflement  ;  toutes  deux  sont 
liées  entre  elles  et  à  un  axe  commun  (0.  L'une  des  deux  faces 
latérales  du  renflement  porte  deux  petites  ouvertures  0  et  0 


(1)  Le  diamètre  de  la  première  est  de  38  centimètres  1  millimètre , 
celui  de  la  seconde  est  de  39  centimètres  4  millimètres. 

'29. 
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Jfig.  63  et  64),  situées  chacune  d'un  côté  de  la  soupape  OP  et 
lu  diaphragme  qui  la  reçoit. 

Dès  que  l'on  veut  mettre  l'appareil  en  mouvement,  on  in- 
troduit le  piston  dans  le  tube  Y  et  on  fait  le  vide  dans  la  par- 
tie X  ;  on  remarquera  que,  le  trou  O'  étant  ouvert,  l'air  en- 
fermé en  Y  et  en  Z  a  la  même  densité  que  l'air  atmosphé- 
rique. Dans  celte  position,  rien  ne  se  meut,  par  la  raison 
que  la  soupape  OP  étant  plus  grande  que  celle  MN,  la  tient 
fermée.  On  glisse  alors  le  tiroir  T  de  manière  à  empêcher 
l'air  extérieur  d'entrer  par  O'  et  à  mettre  en  communication 
O  et  O'.  A  ce  moment  l'air  de  la  capacité  Z  passe  par  succion, 
si  l'on  peut  s'exprimer  ainsi,  dans  le  tube  X,  où  1  on  a  formé 
le  vide,  de  manière  que  la  densité  devient  la  même  en  X  et 
en  Z.  Alors  la  soupape  MN,  obéissant  à  l'air  plus  dense  de  la 
partie  Y,  s'ouvre,  et  celle  OP  vient  se  ranger  contre  la  paroi 
qui  sépare  sa  chambre  du  tube. 

De  ce  moment,  le  tube  étant  libre,  le  convoi  s'avance  e  t 
commence  sa  marche;  dès  qu'il  est  passé,  un  ouvrier  reme 
les  soupapes  et  le  tiroir  dans  leurs  positions  primitives. 

Pour  la  soupape  de  sortie,  la  manœuvre  est  plus  simple 
encore.  Cette  soupape  est  composée,  comme  on  le  voit  par  la 
figure,  d'un  simple  couvercle  à  charnière.  Lors  donc  que  le 


Fig.  65.  Vue  en  profil  de  la  soupape  de  sortie. 

convoi  approche  de  la  sortie  du  tube,  l'air,  accumulé  à  l'extré- 
mité du  tuyau  d'aspiration  qui  de  la  machine  pneumatiqu 
vient  s'embrancher  sur  le  tube  de  propulsion  (F.  les  fig.  57 
et  58),  presse  sur  la  soupape,  la  force  à  s'ouvrir  et  la  fait  tom- 
ber sur  un  levier  à  deux  branches,  dont  l'une,  choquée  aussitôt 
après  la  sortie  du  piston  par  la  tige  attenante  au  convoi,  relève 
la  soupape  et  l'applique  de  nouveau  contre  le  tube,  où  la  main- 
tient la  raréfaction  de  l'air. 

Dm  piston.  Le  piston  du  tube  des  chemins  de  fer  atmos- 
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phériqoes  se  distingue  des  pistons  {ordinaires,  en  ce  qne  sa 
partie  métallique  centrale  a  un  diamètre  infiniment  plus  petit 
que  celui  du  cylindre  dans  lequel  il  se  meut.  D'un  autre  côté, 
au  lieu  de  reposer  de  tout  son  poids  sur  la  partie  inférieure 
de  ce  tube,  il  reste  pour  ainsi  dire  suspendu  à  la  tige  mo- 
trice, et,  par  cet  intermédiaire,  à  la  première  voiture  du 
convoi,  de  telle  sorte  que  la  circonférence  du  piston  et  la 
circonférence  intérieure  du  tube  sont  parfaitement  con- 
centriques, et  ne  se  touchent  nulle  part. 

C'est  cette  particularité  qui  permet  de  développer  impuné- 
ment l'étonnante  vitesse  du  système  atmosphérique  sans  qu'on 
ait  à  redouter  aucun  accident  sérieux  :  car,  du  moment  où 
le  piston  ne  remplit  pas  entièrement  le  tube  de  propulsion, 
comme  les  pistons  ordinaires  relativement  à  leurs  cylindres, 
on  ne  peut  à  bon  droit  s'inquiéter  des  conséquences  de  la 
pression  et  du  frottement.  La  seule  pression  subie  par  le  piston 
est  celle  de  l'air  qui  force  les  lames  de  cuir  dont  il  est  revêtu 
à  s'appliquer  exactement  sur  les  parois  du  tube.  Cette  pres- 
sion, toute  légère  qu'elle  est,  suffit  pour  prévenir  la  rentrée 
de  l'air;  mais  elle  offre  l'inconvénient  d'user  très-rapidement 
la  rondelle  de  cuir  qui  enveloppe  le  piston. 

Cette  dépense  sera  toujours  insignifiante,  mais  les  facilités 
de  remplacement  méritent  de  fixer  l'attention.  C'est  un  point 
sur  lequel  devront  se  diriger  les  investigations  des  expéri- 
mentateurs. 

Nous  avons  maintenant  à  faire  connaître  les  perfectionne- 
ments introduits  par  les  ingénieurs  français  dans  les  diffé- 
rentes parties  de  1  appareil  atmosphérique.  Ces  perfectionne- 
ments ont  été? assez  importants  pour  créer  un  système  tout 
nouveau,  auquel,  ainsi  que  nous  l'avons  dit,  l'opinion  pu- 
blique a  donné  le  nom  de  système  français. 

DU  SYSTÈME  ATMOSPHERIQUE  FRANÇAIS. 

Les  perfectionnements  qui  forment  le  nouveau  système  et 
qui  tendent  à  modifier  le  plus  complètement  tout  l'ensem- 
ble de  l'appareil  atmosphérique  anglais  sont  ceux  de  MM. 
Uallette  d  Arras,  Pecqueur  et  Chameroy. 

Tout  est  neuf  dans  le  système  de  M.  Chameroy;  principes, 
moyens  d'application.  Quelque  importants  que  soient  les 
autres  systèmes,  ils  ne  constituent  cependant  que  des  per- 
fectionnements de  détails  apportés  à  celui  dont  nous  venons 
de  décrire  les  parties  essentielles.  Nous  traiterons  d'abord  de 
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ces  derniers,  puis  nous  reviendrons  au  système  Chameroy, 
dont  nous  montrerons  les  dispositions  principales. 

Système  de  M.  Halielte.  Presque  toutes  les  critiques  adressées 
à  l'appareil  atmosphérique  anglais,  malgré  l'essai  en  grand 
qui  en  a  été  fait ,  reposent  sur  la  nature  de  la  soupape. 
Comment,  disait-on,  établir  hermétiquement,  au  moyen  d'une 
simple  lanière  de  cuir,  la  fermeture  au  tube?  Comment  empê- 
cher sur  une  longue  ligné  l'introduction  de  l'air  extérieur  dans 
le  tube?  Et  la  surveillance,  comment  l'exercer?  Sans  parler  de 
la  malveillance  qui  introduirait  un  coin  sous  la  soupape,  ne  se 
peut-il  pas  qu'une  pierre,  un  corps  quelconque,  entraîné  par 
le  vent,  ne  vienne  faire  précisément  l'office  de  ce  coin,  et, 
laissant  pénétrer  l'air  extérieur,  détruise  ainsi  toute  la  force 
motrice?  Ces  objections  étaient  fondées  pour  la  plupart,  et 
M.  ïlallcltc  s'est  efforcé  d'y  répondre  par  une  fermeture  plus 
simple  et  plus  efficace  du  tube  de  propulsion. 

Dans  son  système  (1),  comme  dans  celui  de  M.  Samuda,  le 
tube  de  propulsion  est  ouvert  longitudinalement  dans  sa  par- 
tie supérieure.  La  fente  est  comprise  sur  toute  son  étendue 
entre  deux  demi-cylindres  métalliques  creux,  faisant  corps 
avec  le  tube  principal,  coulés  d'un  seul  jet  avec  lui,  et  se 
présentant  l'un  à  l'autre  par  leurs  concavités.  Dans  chacune 
de  ces  concavités  longitudinales,  M.  Halielte  loge  un  tuyau 
en  tissu  épais  et  serré,  rendu  imperméable  par  les  moyens 
connus;  il  y  comprime  l'air  à  l'aide  des  mêmes  machines  fixes 
qui,  en  agissant  d'une  autre  manière,  opèrent  le  vide  dans 
le  grand  tube  de  propulsion.  En  se  gonflant  vers  l'extérieur, 
ces  boyaux  vont  remplir  exactement  ces  demi-cylindres  mé- 
talliques ;  en  se  gonflant  vers  le  centre  du  tu5e,  ils  arrivent 
à  se  toucher,  disons  mieux,  à  se  presser  l'un  contre  l'autre, 
de  manière  à  former  là  aussi  une  fermeture  hermétique. 

Dans  le  système  Halielte  ce  n'est  pas,  comme  on  le  voit, 
sur  les  bords  mêmes  de  la  rainure  longitudinale  que  se  forme 
le  tuyau  de  propulsion.  Cette  rainure  reste  ouverte  et  libre, 
mais  les  deux  boyaux  gonflés  empêchent  l'air  d'y  arriver  : 
en  dessus,  par  leur  contact  mutuel  ;  latéralement,  parce  qu'ils 
s'appuient  très-exactement  sur  la  surface  intérieure  des  deux 
oreilles  demi-cylindriques  situées  à  droite  et  à  gauche  de  la 
rainure. 

Ici  la  tige  motrice  n'a  pas  de  soupape  à  soulever.  Dans  sa 
marche  elle  s'insinue  entre  les  deux  boyaux  gonflés  et  les 

(1)  Nous  donnons  ces  détails  d'après  le  compte  rendu  de  M*  Àrngo 
à  l'académie  sur  le  système  de  M.  Halielte. 


I 

Digitized  by  Googl 


—  685  — 

écarte  un  moment  l'un  de  l'autre.  Ici  point  de  rouleau  com- 

F dresseur,  point  de  composition  grasse  à  fondre.  L'élasticilé  de 
'air  injecté  dans  les  boyaux  suffît  à  tout,  et,  après  le  passage 
de  la  tige,  replace  exactement  les  choses  dans  leur  état  pri- 
mitif. 

Dans  celte  simplification  des  moyens  de  fermeture  du  tube 
et  au  moyen  de  vannes  et  de  clapets,  M.  Hallette  divise  en 
sections  son  tube  propulseur,  de  telle  sorte  qu'on  pourrait  les 
isoler  à  volonté.  Dans  le  système  anglais,  après  le  passage 
dos  convois,  tous  les  tuhes  propulseurs  sont  remplis  d'air  ;  ici 
au  contraire  la  section  qui  vient  d'être  immédiatement  tra- 
versée par  le  piston  est  seule  dans  ce  cas:  les  convois  n'atten- 
dent plus  alors  le  travail  des  machines,  et  sûr  presque  toute 
la  longueur  de  la  route  le  tube  est  en  état  de  fonctionner. 

Ce  système,  qui,  comme  on  le  voit,  semble  laisser  loin  derrière 
lui,  sous  plus  d'un  rapport,  celui  que  MM.  Cleegs  et  Samuda 
ont  établi  à  Dalkcy,  a  été  placé  par  la  loi  du  5  août  1844 
parmi  ceux  qui  seront  étudiés  expérimentalement  sur  la 
nouvelle  ligne  de  Saint-Germain.  Un  second  système  est 
dans  le  même  cas,  c'est  celui  de  M.  Pccqueur,  dont  nous 
allons  tâcher  de  faire  comprendre  l'ingénieux  mécanisme. 

Système  de  M.  Pecqueur.  Ce  système  diffère  essentielle- 
ment, par  sa  base  et  par  ses  détails,  du  système  atmosphéri- 
que anglais,  et  se  rapproche  de  celui  de  M.  Andraud  dont 
nous  avons  parlé,  en  ce  sens  que  le  mouvement  est  produit  par 
l'air  comprimé  au  lieu  d'être  le  résultat  du  vide,  et  que  la  lige 
de  propulsion  est  remplacée  par  une  machine  locomotive  que 
l'air  comprimé  met  en  mouvement. 

Dans  le  système  du  vide,  la  différence  de  la  force  produite 
à  la  force  réellement  employée  est  de  plus  d'un  tiers  pour  une 
demi-atmosphère  et  de  60  pour  100  pour  trois  quarts,  et  cela 
indépendamment  des  fuites,  des  frottements  et  de  l'inertie  des 
machines.  Dans  le  système  Pecqueur,  l'effet  utile  est  toujours 
proportionné  à  la  force  employée,  et  cela  sans  que  l'on  ait  à 
s'orcuper  des  fuites,  des  frottements  et  de  l'inertie  des  ma- 
chines. Dans  le  premier  les  machines  d'épuisement  doivent 
être  tres-rapprochées,  parce  que  l'action  du  corps  de  pompe 
étant  d'autant  moindre  que  sa  capacité  est  plus  petite  relati- 
vement à  la  capacité  du  tube,  il  arriverait  que,  sur  une  trop 
grande  étendue,  indépendamment  des  rentrées  d'air,  l'effet 
d'un  coup  de  piston  deviendrait  une  fraction  si  minime,  que 
la  durée  de  l'épuisement  serait  infinie;  dans  le  second,  au 
contraire,  chaque  coup  de  piston  a  la  même  valeur  en  intro- 
duisant une  même  quantité  d'air,  et  les  machines  fixes  peu- 
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vent  être  à  des  distances  inflnies,  si  les  fuites  d'air  sont  nulles, 

ce  à  quoi  il  paraît  facile  d'arriver. 

Ce  dernier  point  est  capital  et  suffirait  pour  constituer  la 
supériorité  du  système  atmosphérique  sur  le  système  ordinaire, 
si,  comme  on  a  lieu  de  le  croire,  ces  résultats  sont  confirmés 
par  l'expérimentation  importante  qui  se  prépare.  C'est  en  effet 
du  nombre  des  machines  fixes  nécessaires  à  l'exploitation  des 
chemins  de  fer  atmosphériques  que  dépend  en  grande  partie 
la  valeur  économique  du  système.  Nous  négligeons  donc  à 
dessein  les  points  secondaires  et  nombreux  sur  lesquels  l'in- 
vention de  M.  Pecqueur  parait  supérieure  à  celle  des  inven- 
teurs anglais,  tels  que  l'impossibilité  des  fuites  par  l'extrême 
précision  des  soupapes,  l'avantage  de  disposer  d'une  pression 
illimitée,  tout  en  réduisant  considérablement  les  dimensions 
du  tube,  etc.,  etc.,  afin  de  pouvoir  entrer  dans  quelques 
détails  sur  les  points  essentiels  du  mécanisme  de  ce  nouveau 
système. 

Nous  avons  vu  plus  haut  que  dans  le  système  de  M.  Pec- 
queur les  machines  locomotives  ordinaires  remplissent  l'of- 
fice de  la  tige  de  propulsion  dans  le  système  anglais. 

L'effet  produit  par  de  l'air  très-élasiique  est  exactement  le 
même  que  celui  produit  par  la  vapeur  :  de  là  l'invention  de 
M.  Andraud,  c'est-à-dire  la  substitution  à  la  chaudière  d'une 
caisse  en  fer  où  l'on  comprime  l'air  à  un  très-haut  degré  ;  cette 
caisse,  à  mesure  qu'elle  se  vide,  est  remplacée  de  station  à 
station  par  une  autre  caisse  à  air  comprimé,  et  ainsi  de  suite. 

L'inconvénient  de  cette  invention,  c'est  de  nécessiter  l'em- 
ploi de  caisses  d'une  grande  épaisseur,  afin  d'éloigner  les  dan- 
gers d'une  explosion.  A  ces  caisses  lourdes,  qui  pourraient 
devenir  la  cause  de  retards  aux  stations,  M.  Pecqueur  substi- 
tue un  tube  indéfini,  dans  lequel  il  comprime  l'air  à  l'aide  de 
machines  à  vapeur  fixes  établies  de  distance  en  distance  le 
long  de  la  voie,  comme  cela  se  pratique  dans  le  système  atmos- 
phérique par  le  vide.  Le  tube,  chargé  dans  toute  sa  longueur 
d'air  condensé,  porle  de  mètre  en  mètre  à  sa  partie  supérieure 
des  ouvertures  cylindriques  fermées  par  des  soupapes  de  forme 
conique.  A  leur  tour  ces  soupapes  se  trouvent  fermées,  de 
dedans  en  dehors,  par  la  pression  de  l'air  intérieur,  de  sorte 
que  l'air,  en  les  pressant  en  sens  opposé,  du  dehors  en  dedans, 
les  ouvre,  et  s'échappe  avec  une  force  proportionnelle  à  sa 
tension. 

Si  maintenant  l'on  suppose  qu'au  moment  où  la  soupape 
est  ainsi  ouverte  son  ouverture  se  trouve  embrassée  et  exacte- 
ment recouverte  par  l'orifice  d'un  tuyau  qui  conduise  l'air 
dans  les  cylindres  d'une  machine  locomotive,  on  concevra  que 
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cet  air,  doué  d'une  même  force  d'expansion,  y  jouera  le  même 
rôle  que  la  vapeur  et  déterminera  le  même  jeu  dans  les  pièces 
mécaniques  ;  c'est  ce  qui  arrive  en  effet.  Il  ne  reste  donc  plus 
qu'une  seule  difficulté  à  résoudre  :  c'est  de  faire  puiser  dans 
le  tube  par  la  locomotive,  au  fur  et  à  mesure  de  sa  marche, 
tout  l'air  dont  elle  a  besoin  pour  fonctionner.  Cette  difficulté 
est  résolue  de  la  manière  suivante  au  moyen  des  ouvertures 
cylindriques  et  des  soupapes  que  porte  le  tube  de  propulsion. 

La  locomotive  de  M.  Pecqueur  porte  avec  elle  un  tube  d'ali- 
mentation ,  terminé  par  une  pièce  creuse  et  allongée,  glissant 
à  frottement  doux  dans  la  rainure  au  fond  de  laquelle  se 
trouvent  les  ouvertures  des  soupapes,  et  un  levier  coudé,  qui  a 
pour  objet  de  presser  sur  les  clefs  d'ouverture  des  soupapes. 
Cette  pression  a  lieu  au  moment  où  l'orifice  du  tube  d'alimen- 
tation glisse  dans  la  rainure  :  les  soupapes,  d'abord  ouvertes» 
se  referment  aussitôt  que  l'ajustement  oui  recueille  l'air  a 
dépassé  leur  orifice  et  que  le  levier  coude,  en  dépassant  les 
clefs,  ne  presse  plus  sur  elles. 

Telle  est  l'idée  générale  du  système.  A  moins  de  recourir  à 
des  figures  nombreuses  et  détaillées,  il  est  impossible  de  faire 
comprendre  tout  ce  qu'il  présente  d'ingénieux  et  de  complet. 
Il  serait  également  difficile  de  parler  du  double  rang  de  sou- 
papes, de  la  caisse  longitudinale  d'approvisionnement,  du 
soufllct  que  gradue  le  frottement  sur  l'orifice  des  soupapes,  etc. 
Du  reste  l'expérimentation  pratique  du  chemin  d'essai  de 
Saint-Germain  donnera  les  moyens  de  se  rendre  un  compte 
exact  des  innombrables  détails  par  lesquels  brille  surtout 
le  système  de  M.  Pecqueur.  Ce  système  sera  essayé  sur  une 
étendue  de  500  mètres,  sur  laquelle  seront  réparties  des  pentes 
de  2  et  de  3  centimètres  d'inclinaison. 

Système  de  M.  Chameroy.  La  pression  atmosphérique  peut- 
elle  être  employée  dans  d'autres  conditions  que  celles  dont 
on  s'est  servi  jusqu'ici?  Le  piston,  la  tige  et  le  tube  ouvert 
longiludinalement  sont-ils  les  éléments  indispensables  du  nou- 
veau mode  de  locomotion  rapide  ? 

Telles  sont  les  questions  que  l'inventeur  s'est  attaché  à 
résoudre  et  qui,  grâce  à  des  expériences  répétées,  ne  sont  déjà 
plus  à  l'état  purement  spéculatif. 

Le  système  de  M.  Chameroy  est  entièrement  distinct,  comme 
nous  l'avons  dit, de  ceux  du  même  genre  jusqu'ici  réalisés;  les 
principes  sur  lesquels  il  se  fonde,  ceux  d'après  lesquels  il 
s'applique,  lui  appartiennent  en  propre.  Nous  aurons  donc  à 
décrire,  d'après  une  relation  récente,  la  route  telle  que  l'orga- 
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nise  l'inventeur,  puis  le  convoi  des  wagons,  et  enfin  la  ma- 
nœuvre de  l'ensemble  du  système. 

Le  chemin  est  à  double  voie.  Au  milieu  de  l'enlre-voie.  mais 
enloncé  à  une  profondeur  de  50  à  00  centimètres  au-dessous  , 
du  sol,  règne  sur  toute  la  longueur  de  la  route  un  tuyau  qui  est 
la  conduite.  Ce  tuyau,  en  tôle  et  recouvert  d'une  couche  de 
bitume  (1),  a  un  diamètre  de  40  à  50  centimètres,  plus  ou 
moins,  suivant  la  puissanceà  donner  au  moteur.  Au-dessus  du 
sol,  au  milieu  de  chaque  voie,  sont  placés  de  100  en  100 
mètres,  à  environ  35  centimètres  d'élévation,  des  pièces  que 
nous  appellerons  pistons  fixes,  ou  mieux  tubes  aspirateurs. 
Ces  tubes  ont  1  mètre  de  longueur,  un  diamètre  de  54  centimètres 
environ  ;  mais  aux  deux  extrémités  ils  sont  munis  d'un  ren- 
flement, garni  d'une  enveloppe  de  cuir  gras,  qui  leur  permet 
d'entrer  à  frottement  dans  un  autre  tube  de  40  centimètres  de 
diamètre,  dont  nous  nous  occuperons  tout  à  l'heure;  ils  com- 
muniquent avec  la  conduite  par  des  tuyaux  plats  de  60  centi- 
mètres de  largeur  sur  5  d'épaisseur.  Au  milieu  du  tube  aspi- 
rateur est  un  robinet  fort  ingénieux  et  fort  simple  qui  peut  à 
volonté  fermer  toute  communication  avec  l'air  extérieur,  ou 
bien  en  établir  une,  soit  à  l'avant,  soit  à  l'arrière.  Ces  deux 
extrémités  du  tube  aspirateur  sont  terminées  par  deux  cônes 
dont  Taxe  est  légèrement  incliné  vers  le  sol  ;  tous  deux  sont 
percés  de  trous,  comme  une  pomme  d'arrosoir,  afin  de  livrer 
passage  à  l'air. 

Voyons  maintenant  comment  sont  établies  les  voitures. 

Sous  l'essieu  des  wagons  est  suspendu,  ou,  pour  mieux  dire, 
attaché,  d'une  manière  non  rigide,  un  long  tube,  qui  prend  le 
nom  de  remorqueur  et  que  les  bourrelets  du  tube  aspirateur 
remplissent  exactement.  Son  diamètre  est  de  40  et  de  50  centi- 
mètres à  l'entrée  ;  sa  longueur  est  telle,  que  jamais  il  ne  puisse 
quitter  un  tube  aspirateur,  sans  auparavant  s'être  engagé  sur 
le  suivant,  et  elle  dépend  par  conséquent  de  l'étendue  de  ces 
tubes.  Le  tube  remorqueur  est  fermé  des  deux  extrémités  par 
deux  soupapes,  qu'une  manœuvre  facile  fait  ouvrir  au  gré  du 
conducteur  du  convoi.  Sur  toute  sa  longueur,  et  inférieure  ment, 
règne  une  ouverture  fermée  par  une  soupape  composée  de  deux 


(1)  L'emploi  de  cette  espèce  de  tuyau  présente  une  économie  de  plus 
de  moitié  sur  celui  des  tuyaux  en  fonte,  et  n'offre  aucune  »:spèce  d'incon- 
vénient, si  l'on  en  juge  par  l'usage  fréquent  que  l'administration  muni- 
cipale de  Paris  en  fait  depuis  cinq  années  pour  ses  nombreuses  conduites 
d'eau ,  ainsi  que  différentes  compagnies  de  gaz  pour  les  tuyaux  placés 
sous  le  pavé  de  nos  rues. 
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bandes  de  cuir  pressées  Tune  contre  l'autre  par  un  ressort  lon- 
gitudinal; celte  soupape,  toujours  enduite  de  graisse,  livre 
passage,  ens'ouvrant,  au  tuyau  plat  vertical  qui  établit,  comme 
on  vient  de  le  voir,  la  communication  du  tube  aspirateur  avec 
la  conduite.  Il  nous  reste  à  expliquer  comment  se  produit  le 
mouvement. 

Le  vide  est  fait  dans  la  conduite  par  les  moyens  ordinaires; 
mais  le  robinet  intérieur  est  fermé,  et  aucune  communication 
n'est  établie  avec  l'air  extérieur;  on  fait  avancer  le  convoi,  la 
soupape  de  l'avant  du  tube  remorqueur  étant  ouverte,  celle  de 
l'arrière  fermée,  et  le  tube  aspirateur  engagé  dans  le  tube 
remorqueur.  Quand  le  convoi  a  marché  2  mètres,  on  ouvre, 
au  moyen  d'une  lige  à  la  disposition  du  conducteur  du  convoi, 
le  premier  robinet  du  premier  tube  aspirateur,  mais  de  manière 
à  établir  la  communication  du  vide  de  la  conduite  par  son 
arrière  avec  la  partie  fermée  du  tube  remorqueur.  Aussitôt 
l'air  atmosphérique  vient  presser  sur  la  soupape  postérieure,  et 
le  convoi  est  poussé  en  avant. 

Après  une  course  de  100  mètres,  un  second  tube  aspirateur 
vient  s'engager  dans  le  tube  remorqueur,  dont  l'arrière  est 
armé  d'une  pièce  d'appui  qui  ferme  le  robinet  du  premier, 
lequel  se  dégage  en  soulevant  la  soupape  postérieure  au  moyen 
du  cône  qui  le  termine  et  qui  vient  frotter  sur  un  galet  placé  à 
cet  effet.  La  soupape  se  referme  d'elle-même  dès  que  le  piston 
fixe  ou  tube  aspirateur  est  dépassé.  Les  phénomènes  qui  se 
sont  produits  avec  le  premier  tube  aspirateur  se  renouvellent 
dans  le  même  ordre  avec  le  second,  puis  le  troisième,  et  ainsi 
de  suite.  Seulement  on  n'ouvre  plus  à  la  main  les  robinets  des 
tubes  r.spirateurs  :  une  pièce  d'appui  extérieure  les  ouvre  d'elle- 
même  aussitôt  la  marche  commencée,  et  de  la  même  manière 
que  l'on  a  vu  la  pièce  d'appui  postérieure  les  fermer. 

L'arrêt,  la  marche  rétrograde  ou  ralentie  se  fonl  avec  la 
même  facilité  dans  cet  ingénieux  système.  Si  le  conducteur  veut 
s'arrêter,  il  le  peut,  par  une  manœuvre  facile  qui  est  toujours  à 
sa  disposition  ;  il  empêche  l'action  de  la  pièce  d'appui  anté- 
rieure; le  convoi  passe  alors  sur  le  tube  aspirateur  sans  prendre 
de  nouvelles  forces,  et  il  ne  reste  plus  qu'à  vaincre  la  vitesse 
précédemment  acquise,  ce  qui  se  fait  au  moyen  des  enrayages 
ordinaires.  Cette  même  manœuvre  permet  au  condueteur  de 
graduer  l'ouverture  du  robinet  suivant  les  besoins  de  la  traction, 
et  conséquemment  de  ralentir  la  vitesse. 

Pour  la  marche  rétrograde,  le  conducteur  ferme  la  soupape 
de  l'avant  du  tube  remorqueur,  ouvre  celle  de  l'arrière  et  le 
robinet  du  tube  aspirateur,  mais  de  manière  à  ce  que  sa  com- 
munication avec  la  conduite,  au  lieu  d'être  établie  à  sa  partie 
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postérieure,  le  soit  au  contraire  à  sa  partie  antérieure.  Les 
phénomènes  qui  tout  à  l'heure  faisaient  marcher  le  convoi  en 
avant  se  manifestant  maintenant  dans  un  ordre  complètement 
inverse,  le  convoi  recule. 

En  résumé,  voici  les  avantages  que  présente  ce  nouveau  sys- 
tème sur  celui  de  M.  Samuda:  avantages  signalés  par  l'inven- 
teur lui-même,  mais  qu'une  expérimentation  pratique  parait 
de  nature  à  réaliser  entièrement. 

Une  seule  conduite  fait  le  service  pour  un  chemin  de  fer 
à  deux  voies  ;  cette  conduite  est  enfouie  dans  le  sol  et  à  l'abri 
de  la  malveillance. 

La  force  motrice,  mise  en  réservoir  dans  la  conduite,  n'est 
dépensée  que  selon  les  besoins  de  la  traction. 

La  conduite  étant  formée  de  tuyaux  cylindriques  sans  ouver- 
ture, on  n'a  point  à  craindre  les  rentrées  d'air  ;  de  plus,  comme 
elle  est  placée  sous  le  sol,  son  entretien  est  nul,  et  elle  ne  pré- 
sente pas  d'entraves  pour  les  passages  de  niveau. 

Des  convois  de  wagons  pourront  être  lancés  sucessivement  sur 
la  même  voie,  et,  par  cette  raison,  il  sera  facile  d'envoyer  un 
wagon  de  secours  au  besoin. 

Quant  à  la  question  de  l'économie  dans  les  frais  d'établisse- 
ment, elle  présente,  ainsi  que  nous  avons  eu  occasion  de  le 
reconnaître  précédemment,  des  avantages  qui  semblent  con- 
cluants. 

Tout  se  réunit  donc  pour  faire  désirer  que  ce  système  soit 
soumis,  sur  une  grande  échelle,  à  une  expérimentation  qui 
permette  de  constater  d'une  manière  délinitive  sa  valeur 
usuelle  et  pratique.  Sans  accorder,  en  effet ,  aux  essais  en 
petit  qui  en  ont  été  faits  une  importance  trop  grande,  on  doit 
cependant  reconnaître  que  toutes  les  manœuvres  ont  été  exé- 
cutées avec  assez  de  succès  pour  rendre  à  peu  près  certaine  la 
réalisation  des  avantages  indiqués. 

EXAMEN   COMPARATIF  DU  SYSTEME   DES   CHEMINS  A.  VAPEUR  ET  DO 
SYSTÈME   DES  CHEMIMS  ATMOSPHÉRIQUES. 

Nous  avons  examiné  le  mécanisme  du  nouveau  système  et 
celui  des  modifications  importantes  que  quelques  savants  in- 
génieurs s'appliquent  à  y  apporter.  11  nous  reste  maintenant 
a  comparer  les  tleux  systèmes  opposés,  le  système  à'Iocomotives 
et  le  système  atmosphérique,  et  à  conclure  ce  que  l'on  peut 
espérer  tie  l'application  pratique  de  ce  dernier.  Faisons  re- 
marquer toutefois  que,  pour  juger  sainement  de  la  valeur 
définitive  et  absolue  du  système  atmosphérique,  il  importe  de 
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considérer  que,  né  d'hier  seulement,  ce  système  se  trouve 
relativement  à  celui  qui  lui  est  opposé,  lequel  remonte  à  une 
vingtaine  d'années  et  a  reçu  les  perfectionnements  d'un  très- 
grand  nombre  d'habiles  constructeurs,  dans  un  état  d'infé- 
riorité relative,  qu'il  sera  bon  de  ne  point  perdre  de  vue 
en  présence  des  résultats  plus  ou  moins  décisifs  que  nous 
pourrons  constater.  Nous  traiterons  la  question  sous  ses  deux 
points  de  vue  les  plus  importants  :  celui  de  la  sécurité  du 
nouveau  système  et  celui  de  l'économie  qu'il  présente  dans 
son  établissement  et  dans  son  exploitation. 

De  la  sécurité  du  système  atmosphérique.  Les  chemins  de 
fer  atmosphériques  se  recommandent  par  l'absence  à  peu  près 
complète  de  tout  danger. 

Deux  convois  ne  pouvant  être  engagés  sur  le  même  tuyau,  ni 
marcher  à  la  rencontre  l'un  de  l'autre  ,  les  collisions,  toujours 
à  craindre  sur  les  chemins  de  fer  ordinaires,  sont  ici  impossi- 
bles. Un  autre  danger  des  chemins  à  vapeur,  c'est  le  déraille- 
ment. Les  chemins  de  fer  atmosphériques  offrent  fort  peu  de 
chances  de  semblables  accidents  :  le  wagon  directeur  étant  en 
effet  fixé  invariablement  au  piston  et  par  suite  au  tube,  lequel  est 
solidement  assujetti  au  soi  par  ses  oreilles,  le  déraillement  de 
la  première  voiture  ne  peut  avoir  lieu.  Le  déraillement  d'une 
des  voitures  suivantes  n'amènerait  pas  en  général  d'acci- 
dent sérieux  ,  par  la  raison  que  chacune  d'entre  elles  est 
constamment  sollicitée  dans  la  direction  de  la  voie  de  fer  par 
celle  qui  précède.  Les  chances  d'incendie  ne  sont  point  à 
craindre  ;  aucune  machine  à  feu  n'accompagne  le  convoi ,  si 
ce  n'est  le  tube  rempli  de  charbons  incandescents  destinés  à 
fondre  la  graisse  qui  recouvre  la  soupape  et  qui  ne  peut  ame- 
ner aucun  accident  de  ce  genre.  La  rupture  de  l'essieu  coudé, 
celte  source  incessante  d'accidents  que  nulle  puissance  hu- 
maine ne  saurait  ni  prévoir  ni  prévenir,  disparaît  forcément 
par  la  suppression  des  machines  locomotives  :  avec  le  système 
atmosphérique,  un  nouveau  8  mai  n'est  plus  possible. 

Pour  établir  incontestablement  la  supériorité  du  nouveau 
système  sur  l'ancien,  relativement  à  la  question  de  sécurité, 
nous  n'ajouterons  que  deux  remarques. 

La  première  c'est  que  dans  le  système  actuel  la  solidarité 
absolue  de  toutes  les  parties  entre  elles  est  une  cause  très-grave 
de  danger  ;#  la  masse,  la  vitesse,  les  chocs,  tout  est  a  redouter. 
Les  imperfections  accidentelles  du  système  atmosphérique  sont 
au  contraire  corrigées  par  la  nature  même  du  système.  Ainsi, 
dans  le  cas  où,  sous  l'influence  d'une  cause  retardataire,  le 
convoi  marcherait  trop  lentement,  le  vide  se  perfectionne  dans 
le  tube,  et  le  piston  se  trouve  soumis  à  une  pression  plus  éner- 
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gique.  Si  au  contraire  le  convoi  marche  trop  vile,  il  condense 
l'air  dans  le  tube,  et  la  force  motrice  diminue. 

Ajoutons  encore  que  les  convois  des  chemins  atmosphériques, 
débarrasses  des  lourdes  locomotives  du  système  actuel,  pour- 
ront êlre  plus  facilement  arrêtés  par  Faction  des  freins.  D'un 
autre  côté  le  nouveau  système  permet  remploi  d'une  espèce 
de  frein  d'un  usage  facile  et  point  dispendieux.  Nous  voulons 
parler  de  l'air  qui,  au  besoin,  pourrait  être  introduit  dans  le 
lube  par  le  piston.  L'énergie  de  celle  espèce  de  frein  serait 
encore  activée  en  faisant  entrer  dans  le  tube,  au  lieu  de 
l'air  ordinaire,  de  l'air  comprime  à  plusieurs  atmosphères  et 
mis  en  réserve  sur  un  wagon  léger  qui  suivrait  le  convoi. 

Passons  maintenant  à  la  comparaison  des  frais  d'établisse- 
ment et  des  frais  d'exploitation  de  ces  deux  systèmes  de  che- 
mins de  fer. 

Frais  d'établissement.  Les  frais  d'établissement  d'un  chemin 
atmosphérique  sont  de  deux  sortes  :  la  voie  de  fer  proprement 
dite,  ensuite  les  appareils  locomoteurs. 

Le  système  atmosphérique,  avons-nous  dit,  permet  l'em- 
ploi de  pentes  plus  fortes  et  de  courbes  de  plus  faibles  rayons 
que  le  système  actuel.  Dans  ce  dernier  en  effet,  la  force, 
nécessairement  limitée,  quoique  puissante,  des  moteurs,  né- 
cessite, sur  les  lignes  h  grandes  vitesses,  rétablissement  d'un 
chemina  peu  près  de  niveau  ou  ne  présentant  que  des  pentes 
peu  considérables,  condition  qui  entraîne  de  grands  travaux 
de  terrassement  et  la  construction  de  travaux  d'art  très-coû- 
teux. Le  système  atmosphérique,  comme  tous  les  systèmes  à 
machines  fixes,  jouit  au  contraire  de  la  propriété  de  se  prêter 
au  parcours  à  grande  vitesse  des  pentes  fortes.  Cependant  de 
ce  fait, qui  est  incontestable,  puisque  c'est  une  question  de  force 
motrice  et  que  cette  force  peut  augmenter  indéfiniment  avec 
celle  des  machines,  de  ce  fait  il  ne  faut  pas  conclure  que  le 
nouveau  système  possède  une  faculté  d'ascension  indé- 
terminée :  l'expérience  démontre  que  des  pentes  de  2  centi- 
mètres et  demi  et  de  5  centimètres  constituent  une  limite  à 
laquelle  des  raisons  tirées  d'une  sage  économie  font  une  loi  de 
s'arrêter.  Néanmoins  ces  limites  sont  assez  larges  encore  pour 
<jue,  de  ce  côté,  le  système  nouveau  présente  sur  l'ancien  une 
incontestable  supériorité. 

Au  point  de  vue  des  courbes,  les  avantages  du  système  at- 
mosphérique sont  moins  considérables,  et  n'existent  que  par 
le  fait  de  la  suppression  des  locomotives,  qui,  par  la  longueur 
de  leur  cadre  ou  châssis,  forment  un  obstacle  assez  sensible 
à  la  traversée  des  courbes  à  petit  rayon.  Sur  quelques  parties 
du  chemin  atmosphérique  de  Dalkey  on  est  descendu,  il  est 
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vrai,  à  nn  rayon  de  176  mètres;  mais  il  résulte  do  rapport  de 
M.  Mallet,  à  qui  Ton  a  cependant  reproché  d'être  partisan 
aveugle  d'un  système  dont  le  gouvernement  l'avak  fait  juge»  que 
le  passage  de  ces  courbes  ne  s'opère  qu'au  prix  de  graves  in- 
convénients, et  en  occasionnant  de  très -Tories  secousses  qui 
incommodent  les  voyageurs  et  dérangent  le  matériel.  Néan- 
moins c'est  un  fait  constant,  que  l'emploi  du  système  atmos- 
phérique permettra  d'élargir  assez  sensiblement  les  limites 
dans  lesquelles,  sous  le  rapport  des  courbes,  on  renferme  au- 
jourd'hui ia  construction  des  chemins  à  locomotives.  La  déter- 
mination exacte  du  rayon  possible  est  un  point  sur  lequel 
l'expérience  aura  à  décider. 

Un  autre  avantage  du  système  atmosphérique,  c'est  de 
permettre  la  réduction  du  poids  des  rails  qui  a  dû  être  aug- 
menté successivement,  par  suite  des  dimensions  de  plus  en 
plus  considérables  données  aux  locomotives.  Ce  point  occa- 
sionne à  lui  seul  une  diminution  sensible  dans  les  frais  de 
premier  établissement. 

Du  reste  voici,  d'après  M.  Mallet,  le  tableau  comparatif  des 
dépenses  de  construction  d'un  kilomètre  de  chemin  de  fer 
dans  chacun  des  deux  systèmes.  On  remarquera  que  ces  cal- 
culs portent  sur  l'hypothèse  qu'une  seule  voie  pourra  suffire  à 
toutes  les  exigences  du  service  sur  les  chemins  atmosphériques; 
car,  dit  cet  ingénieur,  «  ce  n'est  qu'ainsi  que  les  auteurs  du 
nouveau  système  pensent  pouvoir  entrer  en  concurrence 
sous  le  rapport  des  frais  d'établissement  avec  les  chemins  de 
fer  ordinaires  »  (Rapport  de  M.  Mallet  au  ministre  des 
travaux  publics). 

Voici  ce  tableau. 


DÉTAIL 

1               DES  FRAI»  D'ÉTABLISSEMENT. 

CHEMINS 

A  LOCOMOTIVES. 

CHEMINS 

ATMOSPHÉRIQUES. 

Terrassements                 4  .  .  . 

La  Toie  avec  rails  de  15  kilogr.  . 

40,000 

41,600 
31,000 
104,100 

32,000 

16,000 
14,000 
21,000 

48,100 

108,505 

248,700 

213,605 
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Les  dépenses  do  système  ordinaire  sont  empruntées  aux 
chemins  a  double  voie,  de  Paris  à  Orléans,  de  Paris  à  Rouen 
et  de  Nîmes  à  Montpellier.  Pour  établir  celles  du  système  at- 
mosphérique, l'auteur  du  rapport  admet  que  les  machines 
fixes,  fortes  de  100  chevaux  chacone ,  pourront  être  espacées 
de  cinq  en  cinq  kilomètres,  point  sur  lequel  les  hommes  de  Tari 
sont  loin  d'être  d'accord.  D'un  autre  côté,  la  question  desavoir 
si  les  chemins  atmosphériques  satisfont  mieux  que  les  chemins 
ordinaires  à  simple  voie  aux  exigences  d'une  circulation  active 
et  régulière,  est  encore  à  résoudre.  De  sorte  que,  dans  l'état 
actuel  des  choses,  il  n'est  guère  possible  de  trancher,  en  faveur 
de  l'un  ou  de  l'autre  système,  la  question  d'économie  dans 
les  frais  de  premier  établissement. 

Si  en  effet  le  système  atmosphérique  peut  s'employer  avec 
une  seule  voie  et  avec  un  seul  tube ,  sa  supériorité  relative 
est  évidente.  Si  au  contraire  une  seule  voie  doit  occasionner 
les  inconvénients  plus  ou  moins  sérieux  qui  ont  déterminé  Té* 
tablissement  d'une  seconde  voie  sur  les  chemins  de  fer  actuels, 
ces  derniers  possèdent  alors  sur  leurs  rivaux  et  au  point  de 
vue  qui  nous  occupe  une  incontestable  supériorité  (i).  C'est 
donc  par  l'expérimentation  qui  va  être  opérée  sur  le  railway 
de  Saint-Germain  et  par  les  applications  plus  étendues  qui  se 
préparent  en  Angleterre  qu'il  deviendra  possible  de  prononcer 
d'une  manière  absolue  sur  ce  point  décisif. 

Ajoutons  cependant  que  les  calculs  de  M.  Mallet  ne  se  rappor- 
tent qu'au  système  anglais,  et  que,  dans  lecasoù  l'expérience  se 
prononcerait  en  faveur  d'un  nouveau  système  dont  nous  avons 
parlé,  celui  de  M.  Chameroy,  l'avantage  serait  sans  aucune 


(1)  Toici,  d'après  le  même  rapport  de  M.  Mallet,  ce  que  coulerait 
l'établissement  d'un  chemin  atmosphérique  à  double  voie  : 


en  admettant  qu'une  seule  machine  suffise  pour  les  deux  voies ,  fait 
qui  a  paru  à  M.  Stephensoo  incompatible  avec  la  régularité  d'un  service 
très-actif,  attendu  que  la  même  machine  serait  obligée  de  faire  le  vide 
dans  deux  longueurs  de  tube,  ce  qui,  aux  yeux  de  l'ingénieur  anglais, 
nuirait  considérablement  à  la  vitesse,  qui  est  l'avantage  essentiel  du 
système. 


Terrains. 


30,000  fr. 


Terrassements 
Travaux  d'art 
Double  voie. . 
Machines.  ... 


15,000 
15,000 
81,810 

187,000 


Total  pour  un  kilomètre 


348,230  fr. 
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conteste  du  côté  des  chemins  atmosphériques.  M.  Chameroy 
en  effet  ne  porte  qu'à  47,000  francs  le  coût  de  rétablissement 
d'un  kilomètre  construit  d'après  son  système. —  Les  frais  d'éta- 
blissement dans  le  système  de  M.  Hallette  seraient  plus  consi- 
dérables. Ils  dépasseraient  même  de  15,000  francs  par  kilomè- 
tre de  simple  voie  ceux  indiqués  dans  le  rapport  de  M.  Mallet. 
Mais  on  peut  ajouter  rjue,  contre  l'ordinaire  des  évaluations 
primitives  qui  sont  généralement  dépassées,  l'exactitude  de 
{   celles  de  M.  Hallette  ne  peut  guère  être  suspectée,  puisque  cet 
-(    inventeur  a  déclaré  se  contenter,  pour  tout  droit  d'invention, 
t   de  10  pour  100  de  l'économie  produite  dans  la  construction  par 
son  système,  sur  la  somme  de  500,000  francs,  votée  par  les 
chambres  dans  la  session  de  1842. 
,      Passons  maintenant  à  l'examen  comparatif  des  dépenses 
t  d'exploitation  dans  les  deux  systèmes. 

g  Dm  frai$  d'exploitation.  Voici,  d'après  le  rapport  de 
f  M.  Mallet,  quels  sont,  sur  les  chemins  de  fer  atmosphériques, 
g  les  éléments  qui  composent  cette  nature  de  dépense,  et  la 
i  manière  dont  ils  se  répartissent  dans  l'ensemble  des  frais  dé- 
[  terminés  par  l'exploitation  d'une  étendue  de  10  kilomètres. 
|f  Dans  ce  calcul,  sur  lequel  nous  reviendrons,  l'auteur  suppose 
p  on  appareil  des  dimensions  de  celui  de  Dalkey. 

«  La  machine  de  Dalkey  consomme  2  kilog.  25  de  charbon  par  heure 
et  par  cheval;  la  consommation  totale  sera  donc,  avec  une  machine  sem- 
blable ,  par  heure,  de  225  kilog.,  et  pour  16  heures ,  de  3,000  kilog., 
*   lesquels,  à  45  fr.  le  tonneau  de  1,000  kilog.,  vaudront.  ...    162  fr. 

A  cela  il  faut  ajouter  : 

Pour  salaire  de  2  mécaniciens.  ».  «   12 

—  de  2  chauffeurs   6 

—  de  1  ouvrier  sur  le  wagon  directeur. .....  3 

'&      Cuir  du  piston   3 

Entretien  de  la  composition.   3 

Intérêts  du  prix  des  machines,  usure  5  pour  100  du  prix 
d'acquisition   41 

Total   230  fr. 

»  Pour  diviser  ces  prix  entre  les  convois  des  voyageurs  et  ceux  des 
marchandises,  j'observe  que  sur  les  12  h.  24  min.  ci-dessus,  les  premiers 
entrent  pour  4  h.  48  min.,  et  les  seconds  pour  7  h.  36  min.  Ces  nom- 
,  i  bres  sont  dans  le  rapport  de  5  à  8.  Sur  le  prix  total  de  230  francs, 

„      Il  faut  donc  attribuer  aux  voyageurs   88  fr.  46  c. 

^      Et  aux  marchandises  .  .     .    141  54 

1  Total  pareil   230  fr.  00  c. 
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En  admettant  pour  son  chemin  de  fer  atmosphérique  le 
même  système  d'exploitation  et  les  mêmes  conditions  de  pentes 
et  de  courbes  que  sur  le  chemin  de  Paris  à  Rouen,  M.  Mallcl 
conclut  de  ces  calculs  que,  «  sous  le  rapport  du  transport  des 
voyageurs,  le  système  atmosphérique  donnera  lieu  à  une 
économie  des  DEUX  CINQUIÈMES  sur  le  prix  actuel  payé 
pour  les  locomotives  »  (F.  le  rapport  précité,  ch.  4). 

L'exactitude  de  celte  conclusion  a  été  vivement  contestée. 
M.  Stephenson  (Rapport  pour  le  chemin  atmosphérique  de 
Londres  à  Epsom)  a  comparé  les  frais  annuels  d'exploitation 
des  deux  systèmes  sur  l'étendue  totale  d'une  ligne  analogue 
à  celle  de  Londres  à  Birmingham,  et  il  a  trouvé  : 

Pour  ïe  système  atmosphérique.  .  .  .    1 ,849,750  fr. 
Pour  le  système  à  locomotives   1,595,830 

Différence  annuelle   253,920  fr. 

Il  est  vrai  de  dire  que  M.  Stephenson,  qui  probablement, 
en  sa  qualité  de  constructeur  de  machines  locomotives,  s'est 
toujours  montré  peu  favorable  à  l'introduction  du  nouveau 
système,  nous  a  paru  exagérer  visiblement  certaines  natures 
de  dépenses  (1).  Mais  M.  Mallet,  d'un  autre  côté,  est  évidem- 
ment tombé  dans  l'excès  contraire,  par  suite  de  l'insuffisance 
des  moyens  de  comparaison  que  pouvait  lui  offrir  le  petit 
chemin  sur  lequel  il  a  expérimenté.  En  résumé,  nous  croyons 
donc  qu'on  se  rapprochera  davantage  de  la  vérité  en  concluant 
qu'il  y  aura  parité  entre  les  frais  d'exploitation  des  deux 
systèmes,  et  que  la  différence,  si  elle  existe,  sera  tout  en- 
tière en  faveur  du  système  à  locomotives,  système  que  dix 
années  d'une  application  générale  ont  enrichi  de  perfection- 
neînents  nombreux  que  n'a  pu  recevoir  encore  le  système 
opposé. 

C'est  assez  dire  que  la  situation  respective  de  chacun  d'eux 
est  trop  inégale  pour  que  l'on  puisse  juger  de  leur  supériorité 
relative.  Il  serait  donc  plus  rationnel ,  et  c'est  par  cela  que 


(I)  C'est  ainsi  que  cet  ingénieur  comprend  parmi  les  frais  la  somme 
énorme  de  26i,000  francs  pour  le  salaire  des  mécaniciens  et  chauffeurs 
pendant  la  nuit,  service  dont  la  nécessite,  l'utilité  même,  est  loin  d'être 
démontrée.  Du  reste,  un  ingénieur  du  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive 
gaurhe) ,  M.  Petiet,  est  allé  encore  plus  loin  (pie  M.  Stepbeiison  :  d'a- 
près ses  calculs ,  les  frais  d'exploitation  sur  le  système  atmosphérique 
seraient  trois  fois  plus  considérables  que  sur  le  système  ordinaire  (/tfe- 
ponse  nu  mémoire  de  M.  Mal/ct). 
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nous  terminerons,  de  s'attacher  uniquement  à  examiner  les 
avantages  particuliers  au  système  atmosphérique ,  comment 
et  à  quelles  conditions  on  pourrait  l'appliquer,  et  les  résultats 
généraux  de  cette  application. 

Utilité  des  chemins  de  fer  atmosphériques.  Un  avantage 
incontestable,  et  qui  est  le  propre  de  ce  système,  c'est  la  pos- 
sibilité d'atteindre  économiquement  de  très-grandes  vitesses, 
tandis  que  dans  celui  ordinaire  la  réalisation  d'une  vitesse 
comparable  est  pratiquement  impossible,  tant  par  l'accroisse- 
ment des  frais  qui  en  serait  la  suite  que  par  les  facultés  limitées 
des  machines  locomotives,  lesquelles  se  trouvent  dans  l'impos- 
sibilité de  remorquer  aucune  charge  dès  que  la  vitesse  dépasse 
80  kilomètres  à  l'heure.  Sous  ce  rapport  la  supériorité  du 
système  atmosphérique  est  manifeste. 

On  sait  en  effet  avec  quelle  rapidité  l'air  se  précipite  dans  le 
vide.  11  en  résulte  que,  dans  ce  système,  la  vitesse  peut  s'aug- 
menter indéfiniment  avec  le  diamètre  du  cylindre  de  la  ma- 
chine pneumatique.  Déjà  sur  le  chemin  si  imparfait  de  Kings- 
ton à  Dalkey,  et  avec  un  tube  de  39  centimètres  de  diamètre 
seulement,  on  a  vu  un  convoi,  traînant  un  poids  de  30,000  kilo- 
grammes, se  mouvoir  avec  une  vitesse  de  85  kilomètres  (21 
lieues)  à  l'heure.  Selon  M.  Brunei,  l'auteur  du  tunnel  de 
la  Tamise,  cette  vitesse  peut  être  dépassée  encore,  et  il  serait 
facile  d'obtenir  à  pleine  charge  de  90  à  96  kilomètres  (  24 
lieues)  à  l'heure! 

C'est  là,  il  faut  en  convenir,  un  avantage  dont  on  ne  saurait 
assez  tenir  compte,  aujourd'hui  surtout  où  l'usage  des  moyens 
de  transport  à  grande  vitesse  nous  apprend  de  jour  en  jour 
davantage  à  mieux  apprécier  la  valeur  du  temps. 

Les  adversaires  du  nouveau  système  lui  ont  contesté  la  fa- 
culté de  pouvoir  être  substitué  avantageusement  à  celui  des 
locomotives.  Admettons  la  réalisation  d'un  fait  qui,  dans  l'état 
actuel  des  choses,  ne  peut  être  considéré  que  comme  une  hy- 
pothèse très-contestable,  et  voyons  quels  seraient  dans  ce  cas 
les  avantages  que  l'on  pourrait  obtenir  de  l'application  partielle 
du  système  atmosphérique. 

Ces  avantages  sont  immenses.  C'est  ce  dont  on  se  convaincra 
si  l'on  considère  qu'un  chemin  de  fer  de  quelque  étendue  peut 
se  décomposer  en  parties  horizontales  ou  à  pentes  faibles  le 
long  des  vallées,  et  en  plans  inclinés  au  passage  des  chaînes 
de  montagnes  qui  séparent  les  vallées.  La  traversée  de  ces  pas- 
sages difficiles  exige  l'établissement  de  plans  inclinés  ou  de 
tunnels,  travaux  d'art  excessivement  coûteux  qui  font  des  che- 
mins de  fer  actuels  des  entreprises  luxueuses  et  inaccessibles 

30 
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aux  pays  pauvres  et  montagneux.  Or,  de  l'aveu  même  des  ad- 
versaires du  nouveau  système,  et  au  double  point  de  vue  de 
l'économie  et  de  la  régularité  du  service,  son  application  à  Ja 
traversée  de  ces  passages  difficiles  est  de  nature  à  présenter  les 
plus  grands  avantages.  Par  suite  de  leur  admirable  propriété 
de  franchir  rapidement  et  sans  danger  des  pentes  de  2  centi- 
mètres et  demi  et  de  3  centimètres  par  mètre,  les  chemins  at- 
mosphériques deviendraient  pour  le  système  actuel  de  précieux 
et  puissants  auxiliaires;  les  deux  principes,  ainsi  employés 
suivant  les  qualités  particulières  qui  les  distinguent,  —  les 
locomotives  sur  les  parties  de  niveau  ou  à  faible  pente,  et  le  sys- 
tème à  tubes  sur  les  plans  inclinés, — se  prêteraient  un  mutuel 
secours  et  feraient  disparattre  de  nos  tracés  les  grands  travaux 
d'art,  les  remblais,  les  tranchées,  les  viaducs,  les  tunnels,  etc., 
dont  les  frais  considérables  d'établissement  limitent  nécessaire- 
ment les  bienfaits  civilisateurs  que  les  joies  de  communication 
rapide  sont  destinées  à  répandre. 

Ainsi  donc,  en  résumé,  quels  que  soient  les  résultats  décisifs 
des  applications  générales  que  1  on  prépare  du  nouveau  sys- 
tème et  la  somme  des  avantages  qu'il  peut  présenter  sur  le 
système  ordinaire,  il  n'en  est  pas  moins  constant  que  son  ap- 
plication doit  exercer  sur  l'avenir  de  nos  moyens  de  communi- 
cation une  très-grande  influence,  et  qu'elle  ouvrira  aux  che- 
mins de  fer  actuels  une  ère  tout  à  fait  nouvelle. 

La  nécessité  de  changer  ou  du  moins  de  modifier  les  règles 
actuelles  de  la  locomotion  rapide  est  aujourd'hui  généralement 
reconnue,  tant  au  point  de  vue  de  l'économie  que  de  celui  de 
la  sécurité.  A  ce  dernier  point  de  vue,  la  supériorité  du  système 
atmosphérique  ne  peut  se  contester,  puisque  chez  lui  la  loco- 
motive, celte  source  incessante  d'accidents,  disparaît.  Mais 
c'est  bâtir  sur  le  sable,  c'est  substituer  de  bienveillantes  rêve- 
ries aux  lois  inexorables  de  la  réalité,  que  de  considérer  une  in- 
vention en  négligeant  la  question  économique.  Loin  de  nous 
la  pensée  de  vouloir  subordonner  la  vie  de  nos  semblables  à 
une  question  d'économie  dans  le  sens  restreint  du  mot.  Mais 
l'économie  de  l'exploitation  d'une  voie  de  communication  n'est 
point  seulement  une  question  de  chiffres,  c'est  une  haute  ques- 
tion morale,  et  sur  l'appréciation  de  laquelle  nous  nous  sommes 
déjà  assez  étendu  pour  qu'il  puisse  être  utile  d'y  revenir.  La 
question  ayant  été  résolue  en  principe  par  les  expériences  de 
Worm-Wood-Scrubs  et  de  Dalkey,  c'est  donc  uniquement 
des  résultats  économiques  de  l'exploitation  que  dépendront 
l'utilité  réelle  du  système  et  le  rôle  plus  ou  moins  brillant  qui 
peut  lui  être  réservé.  Jusqu'ici  en  effet  on  ne  peut  décider 
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encore  de  ce  point  capital  :  dans  une  question  aussi  vaste  et 
compl  iquée  d'un  si  grand  nombre  d'éléments  d'une  appréciation 
fort  difficile,  la  valeur  pratique  d'un  principe  ne  peut  saine- 
ment se  juger  sur  une  seule  application ,  surtout  lorsque  cette 
application  est  elle-même  fort  imparfaite  et  que  Ton  a  opéré 
dans  des  conditions  économiques  insuffisantes  ou  défavorables. 

De  cette  expérimentation  sortira  nécessairement  la  supério- 
rité relative  des  trois  systèmes  que  nous  venons  d'examiner.  Il 
ne  sera  donc  pas  sans  intérêt  d'entrer  dans  quelques  détails 
sur  les  conditions  de  l'établissement  du  chemin  sur  lequel  elle 
aura  lieu. 

L'exécution  du  chemin  d'expérimentation  a  été  décidée  par 
l'arrêté  du  5  août  1844,  qui  ouvre  à  cet  effet  au  ministre  des 
travaux  publics  un  crédit  de  1,800,000  francs.  Mais  le  lieu  de 
l'essai  étant  resté  indéterminé,  une  autre  ordonnance,  datée 
du  2  novembre  1844,  a  comblé  cette  lacune  en  prescrivant  que 
l'expérimentation  aurait  lieu  entre  la  station  de  Nanterre  du 
chemin  de  fer  de  Paris  à  Saint-Germain  et  le  plateau  de  Saint- 
Germain. 

Plusieurs  autres  directions  avaient  été  proposées.  Ainsi,  l'on 
avait  d'abord  jeté  les  yeux  sur  le  plateau  de  Sartory,  près  de 
Versailles,  que  le  chemin  de  Paris  à  Chartres  doit  traverser  : 
en  cas  de  complète  réussite,  les  tubes  atmosphériques  seraient 
devenus  un  moyen  avantageux  de  franchir  une  pente  très-ra- 
pide. Mais  le  peu  d'étendue  du  chemin  (4  kilomètres)  ne  pou- 
vait rien  ajouter  aux  résultats  pratiques  recueillis  à  Dalkey. 
On  a  donc  sagement  renoncé  à  ce  projet,  ainsi  qu'à  celui 
d'établir  le  chemin  d'essai  aux  environs  de  Saint-Cyr,  à  peu 
de  distance  de  Sartory.  La  compagnie  fondée  pour  l'application, 
de  Paris  à  Sceaux  et  Orsay,  du  système  des  trains  articulés  de 
M.  Arnoux,  avait  proposé,  moyennant  la  subvention,  d'exécu- 
ter dans  le  courant  de  l'année  1845  une  ligne  de  15  à  16  kilo- 
mètres, sur  laquelle  seraient  établies  .trois  machines  ûxes,  sa- 
voir :  à  Bourg-la-Reine,  à  Palaiseau  et  à  Orsay.  Cette  offre, 
pour  des  motifs  qui  nous  sont  inconnus,  n'a  point  été  prise  en 
considération.  La  commission  législative  chargée  de  l'examen 
du  projet  de  loi  tendant  à  ouvrir  le  crédit  nécessaire ,  M.  Arago 
rapporteur,  s'était  prononcée  pour  la  berge  du  canal  de  l'Ourcq, 
du  bassin  de  la  Villette  à  Sevran,  sur  une  distance  de  12  kilo- 
mètres. Mais  l'administration,  considérant  que  l'établissement 
du  chemin  de  fer  de  Rouen  a  brisé  presque  complètement  les 
relations  de  la  ville  de  Saint-Germain  avec  la  vallée  de  la  Seine, 
dont  elle  était  le  premier  marché,  a  usé  du  droit  que  lui  con- 
férait l'arrêté  royal  du  5  août,  en  faisant  choix  de  cette  direc- 
tion, qui,  du  reste,  et  quoi  qu'on  en  ait  dit,  semble  placée 
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dans  des  conditions  suffisantes  pour  assurer  le  succès  et  at- 
teindre déûnilivement  le  but  de  l'expérimentation  (1). 

D'après  les  renseignements  que  nous  nous  sommes  procurés, 
le  chemin  sera  établi  à  partir  de  Nanterre  jusqu'à  la  terrasse 
de  Saint-Germain,  en  suivant  la  droite  de  la  ligne  actuelle,  qui, 
pendant  que  Ton  opérerait  la  pose  des  appareils  nouveaux,  ne 
serait  plus  exploitée,  depuis  Nanterre  jusqu'à  un  point  voisin 
de  la  gare  du  Pecq,  que  sur  une  seule  voie.  Vers  l'extrémité 
du  bois  du  Vèsinet,  à  1,500  mètres  en  deçà  de  la  gare,  le 
chemin  expérimental  quittera  le  chemin  ordinaire,  et,  en  s'in- 
fléchissant  par  une  courbe  de  500  mètres  de  rayon,  traversera 
la  Seine  en  aval  du  Pont  du  Pecq  pour  s'élever  sur  le  plateau, 
â  l'aide  d'une  pente  moyenne  de  2  centimètres  et  demi  par 
mètre.  Son  étendue ,  de  Nanterre  au  sommet  du  plateau , 
élevé  de  61  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  Seine,  sera 
d'environ  10  kilomètres  :  trois  fois  la  longueur  du  chemin  de 
Dalkey. 

Les  devis  des  ingénieurs  évaluent  à  4,000,000  la  somme 
nécessaire  à  l'exécution  des  travaux.  1,800,000  seront  fournis 
par  l'Etat;  de  plus  une  annuité  de  20,000  francs  pendant  dix 
ans  a  été  votée  par  l'administration  municipale  de  la  ville  de 
Saint-Germain,  pour  aider  la  compagnie  dans  l'exécution  des 
travaux. 

Le  chemin  recevra  le  système  de  MM.  Cleggs  et  Samuda,  le 
système  de  soupapes  de  M.  Hallette  et  l'appareil  à  air  com- 
primé de  M.  Pecqueur.  Il  est  aussi  question  d'y  appliquer  le 
système  plus  récent  de  M.  Ghameroy.  La  compagnie  s'est  en- 
gagée à  mettre  à  la  disposition  de  chacun  des  inventeurs  une 
certaine  longueur  de  ligne  pour  y  poser  leurs  appareils  et  les 
soumettre  à  l'épreuve  des  expériences  publiques,  qui  auront 
lieu  pendant  un  mois  consécutif,  à  partir  du  complet  achève- 
ment des  travaux. 

Le  chemin  d'essai,  concédé  à  la  compagnie  aux  mêmes  con- 
ditions que  le  chemin  principal,  recevra  par  conséquent  les 
voyageurs  et  les  marchandises  d'après  les  tarifs  primitivement 
fixés. 


(1)  Le  lieu  fixé  avait  été  choisi  par  M.  Cleggs,  l'un  des  inventeurs  du 
système  anglais,  avant  même  qu'un  essai  eût  été  tente  en  Angleterre. 
D'autres  ingénieurs ,  dont  la  compétence  et  le  savoir  ne  sauraient  être 
mis  en  doute,  M.  Vignoles  entre  autres,  après  avoir  visite  le  tracé  du 
plan  incliné  de  Saint-Germain,  ont  déclaré  que  nul  point  en  France 
n'était  mieux  placé  pour  mettre  en  évidence  les  résultats  du  système 
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Telles  sont  les  conditions  essentielles  de  rétablissement  du 
chemin  d'expérimentation  des  systèmes  atmosphériques  anglais 
dt  français,  chemin  destiné  à  attirer  si  vivement  l'attention  du 
public  et  celle  du  monde  savant,  et  qui,  en  France,  ouvre  une 
ère  toute  nouvelle  au  progrès  et  à  l'amélioration  des  grandes 
inventions  industrielles.  Il  était  digne  d'un  te!  pays  de  ne  rien 
épargner  pour  favoriser  des  essais  dont  la  réussite  se  lie  inti- 
mement à  un  grand  intérêt  public. 

- 

i 

Ci  ;    Ollîf.i^    CONCLUSION.      ,:.f.1ît>,  kM^l  ^il!^ 
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Notre  époque,  on  le  voit,  assiste  à  un  admirable  spectacle. 
Affranchi  des  obstacles  matériels  qui,  aux  époques  précédentes, 
limitaient  son  essor,  l'esprit  d'invention  et  de  perfectionne- 
ment ,  dégagé  des  liens  abstraits  de  la  théorie  pure,  apporte 
chaque  jour  à  la  science  de  nouveaux  éléments  de  puissance  et 
de  grandeur.  De  tous  cotés  se  pressent  d'utiles  et  de  nombreu- 
ses inventions ,  possédant  pour  la  plupart  ce  caractère  d'éco- 
nomie et  d'utilité  pratique  qui  est  la  condition  nécessaire  de  la 
vitalité  des  arts  industriels;  la  plupart  aussi  seront  pour  l'hu- 
manité d'actifs  auxiliaires  qui  l'aideront  à  conquérir  le  monde 
matériel  et  à  ranger  les  grandes  forces  de  la  nature  sous  sa 
puissante  domination. 

Mais,  pour  rentrer  dans  le  cercle  que  nous  nous  sommes 
tracé  et  jeter  un  dernier  coup  d'œil  sur  l'ensemble  des  nou- 
veaux systèmes  de  chemins  de  fer  dont  nous  venons  d'exposer 
les  caractères  principaux,  il  y  a  lieu  dé  se  demander  quel  est 
celui  qui  semble  devoir  le  mieux  satisfaire  aux  exigences  de 
l'époque,  et  qui  réalisera  au  plus  haut  degré  ces  conditions 
d'économie  et  d'utilité  générale  qui  seules  conduisent  au  suc- 
cès?... Au  temps  seul,  on  peut  le  dire ,  appartient  la  solution 
de  cette  question  importante  :  quels  que  soient  le  talent  d'un 
observateur,  son  zèle  ou  son  impartialité ,  jamais  il  ne  lui 
sera  donné  de  juger  d'une  manière  absolue  de  la  valeur  d'un 
principe  ;  car  chaque  jour  l'expérience,  cette  reine  capricieuse, 
vient  déjouer  les  prévisions  qui  semblaient  les  mieux  établies. 
Qu'il  nous  suffise  donc  d'ajouter  que  les  principaux  d'entre 
les  systèmes  dont  il  s'agit  offrent  chacun  un  trait  distinctif  qui 
permet  d'entrevoir ,  jusqu'à  un  certain  point,  les  résultats  que 
l'avenir  peut  lui  réserver  ;  chacun  d'eux  possède  un  degré  d'u- 
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dans  des  conditions  suffisantes  pour  assurer  le  su 
teindre  définitivement  le  but  de  l'expérimentatio  ^ 
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tilité  qui  loi  est  propre  et  qui  pourra  justifier  son  emploi  dans 
certaines  circonstances  données. 

C'est  ainsi  que  le  système  atmosphérique,  appliqué  aux  che- 
mins à  locomotives,  c'est-à-dire  aux  tracés  à  faibles  pentes,  est 
tellement  cher  de  premier  établissement  et  même  d'entretien, 
qu'il  ue  saurait  en  ce  cas  supporter  la  comparaison  avee  le  sys- 
tème actuel.  Son  application  semble  donc  ne  devoir  être 
usuelle  que  dans  les  pays  où  le  sol  tourmenté  ne  permettrait 
la  circulation  des  locomotives  qu'au  moyen  de  travaux  d  art  gi- 
gantesques et  coûteux.  Que  si,  par  une  fatalité  qui  semble  par- 
ticiper des  lois  immuables  du  monde  physique,  l'application  du 
système  aetoel  ne  devait  point  cesser  d'occasionner  ces  terribles 
catastrophes  que  nulle  science  humaine  ne  pettt  prévoir,  il  y 
aurait,  ce  nous  semble,  nécessité  absolue  de  généraliser  l'em- 
ploi du  système  de  M.  Andraud  et  de  celui  de  M.  Pecqueur, 
dont  la  sécurité  est  entière  et  dont  les  avantages  économiques 
paraissent  démontrés.  Quant  aux  systèmes  encore  à  l'état  spé- 
culatif ou  de  théorie  pure,  et  que  nous  avons  fait  connaître 
4'abord,  si  des  résultats  pratiques  en  sont  obtenus,  ces  résul- 
tats paraissent  réservés  pour  un  temps  encore  éloigné  de  nous. 
L'un  d'eux  surtout,  celui  par  l'application  du  fluide  électrique, 
est  destiné,  sans  aucun  doute,  k  recevoir  de  cette  puissance 
merveilleuse  une  supériorité  marquée  sur  tous  les  autres. 
Comment  douter,  en  effet ,  des  hautes  destinées  réservées  à 
cette;  force  motrice,  cdont  la  puissance,  dit  M.  Becquerel,  est 
pour/ainsi  dire  intime*  et  qui  existe  enchaînée,  silencieuse, 
•  partout  eè  il  y  a  de  la  madère.  »  Mais,  nous  le  répétons,  les 
résultats  que  nous  avons  sous  les  yeux  et  ceux  qui  sont  sur  fe 
point  dose  réaliser,  sont  déjà  assez  beaux  pour  satisfaire  toutes 
les  exigences  et  peofr  nous  permettre  d'attendre  potiemmen! 
ceux  plus  admirables  encore  que  nous  réserve  l'avenir. 
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